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Lucrătorii de la calea ferată şi-au 
adus contribuţia activă alături de toţi 
| oamenii muncii, de întregul popor, la 
marile realizări obţinute în construcţia 
societății socialiste în România. Se poate 
spune, pe drept cuvînt, că tot ce s-a în- 
făptuit în ţara noastră, în toate marile 
combinate moderne, în uzinele şi fabricile 
noi, în sutele de mii de apartamente, în 
şcolile, spitalele și celelalte construcţii 
social-culturale ridicate în anii socialis- 
mului, este încorporată şi munca harnică 
şi entuziastă a lucrătorilor din transpor- 
turi. 


NICOLAE CEAUŞESCU 
Cuvintare la şedinţa de lucru privind 
activitatea din transportul feroviar. 


Prezentarea grafică : 
GH. DUMITRAȘCU 








PREFAŢĂ 


Avem sentimentul datoriei împlinite cînd 
încercăm să aducem în faţa cititorilor realitățile 
care au stat la baza naşterii şi evoluţiei dru- 
mului de fier pe aceste meleaguri argeşene, 
unde iscusința meșterului Manole a săpat în 
conștiința fiecăruia dintre noi mitul artei duse 
la desăvirșire — şi unde cîntecul se revarsă 
peste plaiuni, împletindu-se cu lumina  salbei 
de hidrocentrale spre a da naștere multor le- 
zende întire care solemnă şi măreaţă — legenda 
drumului de fier. 
























Noi nu avem o istorie milenară, dar avem o 
frumoasă tradiţie de muncă şi luptă revoluţio- 
nară. 








Drumul de fier a străbătut un secol plin de 
frămîntări şi prefaceri sociale și se înfățișează 
azi cizelat de virtuţiile poporului nostru care 
a ştiut să-l aducă peste vreme. 








Bilanţul succeselor sale se înscrie în contextul 
progresului general al economiei naţionale pe 
drumul glorios al construcţiei societăţii socia- 
liste multilateral dezvoltate. 






La întîlnirea 


dintre 


pl ii caci 











S întem în ziua de 30 septembrie 1972, ora 10,00... 
Fluierul locomotivei lui Stephenson transmite 
ultimul semnal de atenție, semnal care a rămas moştenire 
şi în semnalizarea acestui veac. 

Dim spre Bucureşti soseşte un tren — trenul de epocă, 
care la 13 septembrie 1872 a sosit în Piteşti la ora 12,10 sub 
numărul XVII, parcurgind distanta de 108 km în 4 ore şi 
40 de minute. 

Călătorii în costume «de epocă agită flori, steguleţe colo- 
vate, eșarțe, pălării în semn de „bine v-am găsit”. 

La defilarea trenului asistă impiegatul de mișcare și 
şeful de staţie cu sabia la şold. 

Mecanicul trenului coboară treptele... istoriei, aducînd. 
cu sine mesajul generaţiilor care au croit, pînă astăzi, 
epopeia drumului de fier. 

Din direcţia Curtea de Arges soseşte un tren modern, 
remorcat de o puternică locomotivă Diesel-electrică, care 
preia ștafeta muncii creatoare. 

La întîlnirea simbolică dintre două veacuri, aburul 
care a mișcat pe 'şinele de oțel zeci de mii de trenuri spre 
orașul acesta cu „strade drepte“ şi „case frumoase“ pe „care 
l-ar fi putut dori cine ni-ar fi voit mai bine“, realizind 
o minunată legătură cu viața modernă, cedează locul elec- 
tricităţii, într-un cadru sărbătoresc. 

O expoziţie documentară, organizată cu prilejul Cen- 
tenarului construcţiei liniei de cale ferată București, 
Piteşti şi a stației C.F.R. Pitești, oglindește prin imagini 
sugestive dinamica realizărilor din acest domeniu și fru- 
moasa tradiție de muncă şi de luptă a lucrătorilor de ln 
calea ferată. 

La această pretioasă aniversare participă tov. Gheorghe 
Năstase. prim-secretar al Comitetului judeţean Arges ai 
P.C.R. presedintele Consiliului "popular județean, Vasile 
Bulucea — directorul Regionalei de cale ferată Craiova, 
alţi reprezentanţi ai organelor de partid și de stat, Vucră- 
tori de la calea ferată, elevi şi profesori ai Şeolii profe- 
sionale C.F.R. profesori şi elevi îmbrăcati în costume de 
pionieri de la Şooala generală'nr. 8 Pitești. 

Importanța evenimentului este marcată de frumoasele 
aprecieri înscrise de tov. prim-secretar Gheorghe Năstase 
în cartea de onoare a unității. 
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În semn de mulțumire pentru * grija partidului şi 
statului nostru, față de condiţiile de muncă și de viaţă ale: 
ceferiştilor, se înminează tov. prim-secretar o macheță a 
locomotivei Diesel-electrice de 2100 CP. şi mai multe 
buchete de flori. 





Vizita instalaţiilor de centralizare  electro-dinamică 
din staţia Golești întregeşte şi conturează pe viu imaginea 
moilor condiţii de muncă create prin introducerea acestor 
instalaţii de siguranţă a circulaţiei. 

Reluînd pe planuri multiple firul traditiilor ceferiste, 
evenimentul se încheie cu Wcrările de 'reconstituire a 
Societăţii tehnico-ştiinţifice şi  cultural-sportive feroviare 
„Cultura“. 

Societatea funcţionarilor C.F.R. „Cultura“, înfiinţată. 
la 5 aprilie 1896 şi manifestările organizate între anii 
1933—1936 în cadrul „Asociaţiei  Cultural-Sportive Radu 
Negru“, oglindesc pe deplin preocuparea ceferistilor pen- 
tru cultură. 

În cuvintul său tov. prim-secretar Gheorghe Năstase, 
arăta că la calea ferată disciplina veste atit de cuprinză- 
toare, încît devine un factor de cultură, de progres“. 

„Disciplin aeste modul de viață al ceferiștilor“, 


1 








Cultură înseamnă şi pregătirea noastră pentru înțele- 
gerea, cunoaşterea și aplicarea științei şi artei la condi- 
țiile concrete ale societății noastre. 

Iată motivul pentru care exigenţele etapei de făurire 
a societății socialiste multilateral dezvoltate, cerinţele pri- 
mordiale de perfecționare a tuturor laturilor de activitate 
social-economică își au concretizarea firească în procesul 
de formare a omului călăuzit de concepții awbansate, care 
mu trebuie să se mulțumească dacă reflectă lumea încon- 
jurătoare, e să lupte pentru transformarea ei, un om ale 
cărui acțiuni reprezintă o expresie înaltă a gimdurilor sale. 

Spiritul acestor idei ne îmdeamnă să  cercetăm şi -să 
împărtăsim istoria nașterii şi evoluției drumului de fier 
pe aceste meleaguri ale Argeşului, în contextul general al 
apariţiei şi evolutiei căilor ferate îm tară şi în lume. 


Apariţia şi rolul 








căilor ferate 








în istoria 





civilizaţiei 























rumul de fier apare ca o formă evoluată a ve- 

chilor drumuri naturale, ca un mijloc de evi- 
tare a gropilor, prafului şi noroaielor care făceau arumurile 
neutilizabile în anumite condiţii naturale. 

În formele cele mai. rudimentare de drum se practi- 
cau două şanţuri paralele care serveau pentru ghidarea 
unor mijloace de transport. 

Uiterior, aceste şanţuri au fost înlocuite cu grinzi de 
lemn şi în cele din urmă cu şini metalice. 

Deplasarea vehiculelor de transport pe aceste şini se 
făcea cu forta bratelor sau cu tracțiune animală 





Cantitatea de marfă transportată și viteza de trans- 
Port erau limitate de forta si numărul animalelor de 
tracțiune. 

În 1856—1857, serviciul de diligențe era deservit de 
3.500 de cai și de la lași la Galaţi o călătorie cu diligenţa 
dura 20 de ore. 

„Realizarea unu mijloc de transport mai rapid şi efi- 
Cieni a preocupat .pe oameni din cele mai vechi timpuri. 
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Însăși Leonardo da Vinci. a lăsat între schitele sale 
și pe aceia a unui cărucior propulsat de un resort. Alţii 
au imaginat şi chiar realizat un fel de trăsură cu pînze, 
miscată de forta vintului. 

Cel dintii realizator al unui vehicul care a putut fi 
numit locomotivă cu abur a fost englezul Richard Tre- 
vithick care la 13 februarie 1804 a reușit să remorce un 
convoi de vagonete încărcate cu 10 tone minereu de fier 
şi 70 de oameni pe un parcurs de peste 15 km. cu o vite- 
ză mazimă de 9 km/h. 





După el. numeroși alții au, încercat şi-au reuşit felurite 
construcţii de locomotive cu abur. de diferite concepţii: 
cu cremalieră şi roți dințate. cu lanț de transmisie și prin 
aderență simplă. Cel care şi-a înscris, însă, numele nemu- 
ritor în istoria locomotivelor cu aburi a: fost englezul 
George Stephenson. care a fost singurul, constructor de lo- 
comotive timp de peste 10 ani. începînd dim anul 1814: În 
anul 1823 a fundat prima uzină pentru fabricarea locomo- 
tivelor împreună cu fiul său Robert Stephenson. Locomo- 
tiva „The Rocket“ — Racheta, construită în atelierul său, 
a cîștigat în 1829 vestitul concurs de la -Raimhill și a fost 
folosită cu succes pe linia ferată Liverpool-—Manchester. 

Ziua de 15 septembrie 1830, cînd s-a inaugural linia 
de 51 km între Liverpool şi Manchester, este considerată 


ca dată a începutului căilor ferate în lume. 
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La 27 octombrie 1831 studentul Petrache Poenaru care 
studia ingineria la Paris ca bursier al Eforiei şcoalelor din 
Bucureşti consemna într-un raport oficial : 

„Două zeci de trăsuri legate unele de altele şi încărcate 
cu 240 de persoane sînt trase toate deodată de o singură 
maşină cu aburi şi cu o așa iuțeală încât cel mai bun cal 
de curse mar putea să le urmeze în mare galop“. 

În gazeta „Muzeul Naţional“ din 3 iunie 1836, tinărul 
Nicolae Golescu relata următoarele : 

„Trăsurile care umblă cu abur pă multe drumuri în. 
Englitera, în Franţa, şi în Germania transportează oameni 
şi mărfuri cu o iuțeală care întunecă mintea de mirare şi 
ar socoti cinevaş că acesta este un farmec. 

Şi adevărat, cine nu s-ar minuna cînd vede că, cu o 
căruță care nu se trage de cai sau de alte dobitoace, ci 
numai de puterea unor aburi de apă ce ţierbe într-un 
cazan, face într-un ceas o călătorie care dabia ar putea-a 
săvirşi în trei zile pă picioare“. 








Iniţiative 

şi tratative 
pentru 
COST Citi 
drumului 


| de fier 








ti m Muntenia, primele încercări de a se da în 
execuţie căi ferate, s-au făcut în anul 1834, 
-ub domnia principelui Alexandru Ghica, 

Mult mai tîrziu; la 4 decembrie 1855, domnitorul Barbu 
D. Ştirbei, a adresat o scrisoare comandantului austriac al 
„armatei de ocupaţie din ţară, care se afla la Viena în care 
spunea : 

E, „Gîndesc deci că ar fi de neapărată trebuinţă, spre a mă 
„găsi în măsură de a putea să tratez la vreme cu desăvirșită 
„cunoştinţă de cauză, să fac de pe acum să se execute studiile 
necesare, spre a constata capitalul care ar trebui să fie în- 
trebuințat la întemeierea drumului de fier care, legindu-se 
cu reteaua austriacă; ar pleca de la Orșova spre a ajunge la 
Giurgiu, prin Craiova şi Bucureşti...“ 

La 22 decembrie 1855 Barbu Stirbei a emis către Sfatul 
administrativ extraordinar un ofis, prin care arăta că: 

„Este de necontestată trebuință şi folosință pentru acest 
principat drumurile de fier, cînd s-ar putea înființa şi la 
noi cît mai fără amînare, fiindcă s-ar însuti înlesnirea co- 
municaţiilor şi bogăția ţării“... 

La acest ofis, în fața Adunării Obştescului Divan din 
ziua de 2 ianuarie 1856 Barbu Stirbei mai adaugă : 

„Trebuința deobște simțită a se pune şi țara noastră 
in stare de a urma impulsiei ce se dă în alte părți pentru 
îmjiințarea de drumuri mari de comunicaţie şi pentru între- 
prinderi de folos public, a tras şi asupra acestui obiect a 
noastră osebită băgare de seamă...“ 

Răspunsul Divanului la acest ofis a determinat pe Barbu 
Stirbei să ia înţelegere cu Maximilian de Haber din Karl- 
sruhe pentru construirea unor drumuri de fier în Valahia. 

Astfel la 12 februarie 1856 s-a încheiat la Dresda o con- 
venție provizorie, care la 17 februarie a fost trimisă Diva- 
nului» împreună cu un ofis şi un proiect de lege pentru €on- 
cesionarea de pămînt în trebuința drumurilor de fier. În 
proiectul de lege s-a prevăzut concesionarea unei fişii de 
Pămînt de la 25 la 42 stîmjeni lăţime pe toată lungimea 
liniei. 

Legea mai prevedea concesionarea de pămînt, „Pentru 
staţiile mici pînă la 14 pogoane şi pentru cele de căpetenie 
care nu se vor înființa decit la distanţă de la 4 la 6 poşte, 
pînă la 28 de pogoane, pentru care se va plăti proprietarilor 
o despăgubire anuală de la 8 la 14 sfantihi de pogon şi ose= 
bit pentru dreptul de a avea birt pe acele pogoane, se va 
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plăti anual cite $ galbeni pentru staţiile mici şi 10 galbeni 


pentru cele mari“. 
După aproape 6 ani, Domnitorul Alexandru Ion Cuza s-a 


interesat în. mod deosebit de drumul de fier. 

Prim legea nr. 478 din 7 iulie 1862 s-a declarat de »utilita- 
te publică construirea umaui drum fierat, care se va uni cu 
drumurile de fier austriece, prin Valea Jiului, la Vulcani, 
trecînd pe teritoriul român prin Târgu Jiu, Craiova, Pitești, 
Bucureşti, Ploieşti, Buzău, Galaţi şi de la Bucureşti la 
Giurgiu.“ 

Legea respectivă mai preciza următoarele : 

„Se primește propunerea făcută de prinţul Bibescu 
Basarab Brancovan, în numele său și al soților săi, de a 
construi şi exploata acel drum şi ramurile mai sus a7ă- 
tate, cu a D-lor cheuuială rizic şi pericul“, 

Drumul fierat ce făcea obiectul concesiunii era împăr- 
țit în nouă secțiuni ce compuneau trei linii. 

Dintre acestea amintim 

— Secţiunea IV — de la București pînă aproape în 
dreptul Crângurilor, care intra în linia Nordului şi 

Secţiunea V — de Wu Crânguri prin Piteşti la Mierleşti. 

Secţiunea VI — De la Mierleşti pînă la Craiova, care 
intrau în linia Estului. 

Situaţia nesigură din punct de vedere imternațional 
celor două principate şi reorganizarea lor pe baze capitaliste 
au întîrziat însă construirea căilor ferate. 

După. reformă, agrară din 1864 trecîndu-se la sprijini- 
rea producției capitaliste, la 13 septembrie 1865 s-a aprobai 
încheierea unei convenţii cu John Trevar Barcaly şi John 
Stamifosth pentru construirea liniei Bucureşti — Giurgiu: 
în lungime de 70 km. la prețul de 196500 franci kilometrul. 

Amortizarea capitalului urma să se facă în 16 ani şi 36 
de zile. 

Adunarea deputaţilor, din dușmănie faţă de Cuza a 
anulat convenţia în martie 1866 dar îa 19 august. acelaș an. 
guvernul Ion Ghica a semnat cu aceiași capitalişti o nouă 
convenţie definitivată abia la 18 aprilie 1867. 

Ca urmare, la 31 octombrie 1869 linia ferată Bucureşti: 
_— Giurgiu a fost pusă oficial în funcție. 

- Im 1868, Carol 1, agent al capitaliştilor prusieni în Ro- 
mânia, a convins guvernul să dea concesiunea construirii şi 
exploatării pe 90 de ani :a principalelor linii de cale ferată : 
Roman — Tecuci — Galaţi ; cu ramura Tecuci — Bîrlad: 
Galaţi — Brăila —Buzău — Ploieşti — Bucureşti ; și Bucu- 
vești — Piteşti — Craiova — Turnu Severin — Viîrciorova 
(în total 914,800 km.) unui consorțiu prusian condus de Dr. 
Strusberg, prinţul de Hohenlohe, ducele de Ratibor şi Con” 


tele Lehndorf. 
Costul unui km. de cale era fixat la suma exagerată de 


270 000 franci. 
Im total, suma forfetară era de aprozimativ 247 000 DUC 


franci. care urmau să fie procuraţi prin emisiune de obligu- 
ţii cu dobindă de 7! ia sută me an garantată de statul ra- 
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mân, emisiunea trebuind să se facă i 
controlul unui comisar al se perene ea ei 
Statul român garanta dobind 
S I 2 a de 7!/2 la sută a capita 
de sea pape, freurgi. „le (ecerei km, tri pentru liniile et 
î consorțiului a fost fixat la Berlin şi: 
guvernul român a numit comisar al ine am 
său un prusian — Am- 
poa za am balan tu, Sarei Anton de poa ar, ai 
u Jen» î i Carol I, funcționar superio! i 
e şi prieten personal al doctorului sua pese 
La 8 ianuarie 1871 a fost ă în i 
La 8 pusă în funcții i 
feri linia Roman — Tecuci — Galaţi Li a pei e ice 
ureei și consorțiul a cerut să se achite la 13 ianuarie 1871 
at Se e, obligaţiunile ce reprezentau cite 27 000 franci de 
je A m. de ine, dar guvernul român a refuzat întrucît 
st fuel liniei nu era în realitate terminată şi nici în 
condiţiile cerute de proiect. 
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Consorţiul Strusberg a dat faliment, iar concesiunea « 
fost anulată la 16 octombrie 1871. Bancherii Bleichroder şi 
Hausemann,sprijiniţi de Bismark — cancelarul Imperiului 
German au cumpărat obligaţiunile devalorizate și apoi au 
constituit „Societatea drumurilor de fier din România“, pre= 
luînd toate drepturile şi îndatoririle consorțiului Strusberg. 

La 14 februarie 1872, pe baza unei noi convenţii cu statul 
român care a acordat 2 avansuri de cite 4 760 000 frnaci 
şi s-a angajat să plătească dobinda de 7!/ la sută la cota de 
obligaţii cuvenite pentru linia ferată a cărei construcție era 


terminată, linia Piteşti — Virciorova urma să fie terminată 
da 5 ianuarie 1875, 


Condiţiile 








în care 





s-a proicetat 


şi executat 











linia 





de cale ferată 








Bucureşti- 
Piteşti 
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> a sfîrşitul secolului trecut oraşul Pitești avea. 
înfăţişarea unui tirg de provincie, cum erau 
multe pe la noi în România. (toto pag. 26). 

Conform unor date statistice probabile, populația ora- 
şului Piteşti era de 12.000 locuitori, pentru ca în 1899 
numărul locuitorilor să crească peste valoarea sporului 

„Natural normal şi să atingă cifra de 15.570 locuitori. 
( Ca urmare, alegerea traseului de cale ferată de la 
București prin Piteşti la Craiova, nu a fost impusă de con- 
| siderente economice și demografice cât mai cu seamă de 
faptul că marii moșieri, capitaliștii și negustorii își aveau 
sediul în această zonă. 
 Îmsuși Nicolae Cretzulescu, care în anul 1871. a deve- 
nit Ministrul Iuerărilor publice îşi avea originea în aceas- 
tă parte. 

De aceia, într-un timp foarte scurt s-a trecut la exe- 
cutarea liniei ferate conform proiectului de execuţie, după 
al cărui plan general prezentăm următoarele documente : 
(vezi planşele 1—2 şi A, B, C,D,E,F) 

La 1/13 septembrie 1812. linia Roman — Galaţi — 
Bucureşti — Piteşti a fost pusă în funcţie în mod oficial, 
făcîndu-se curînd joncțiunea la Filaret cu linia București— 
Giurgiu. 

În cotidianul „Presa“ de vineri 1 septembrie 1872 se: 
relata următoarele : 

„Ne aşteptam să vedem Monitorul de azi vorbind ceva 
despre permisiunea de a circula trenuri pe întreaga linie 
ferată de la Roman pină la Piteşti, fără ca, cu aceasta să 
se prejudece accepțiunea definitivă a liniilor. 

Se asigură că miine va merge um tren cu toată înles- 
nirea pînă la Piteşti,“ 

Acelaşi cotidian din daia de sîmbătă 2 septembrie: 
1872 aducea la cunoştinţa. publică următoarele : 

„Deşi Monitorul de azi nu ne-a spus încă ce decisiune 
a luat guvernul în privința  circulării pe liniile ferate 
Pitești — Bucureşti — Roman, sîntem însă informaţi, pre- 
cum am prevăzut, şi precum ecitatea şi interesele țării 
reciamau. că linia s-a primit de guvern condițional, şi cir- 
culațiunea a și început azi cu toată înlesnirea şi Siguran- 
ţa. Condiţiunea cu care s-au primit liniile ferate este aceia 

de a termina de tot şi în detaliu toate lucrările mărunte 
şi grele ce au mai rămas, în termen de două luni; iar la 
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caz de a nu [i toate terminate, restul se va lucra în regie: 
pe socoteala companiei. care a subscris acest nou angaja- 
ment. 

O asemenea olauză este prevăzută în lege -şi pentru 
linia Piteşti — Verciorova, la caz de a nu se efectua toate 
lucrările liniei aceia în termenul prevăzut de 3 ani. Aceas- 
tă clauză s-a aplicat azi si pentru linia Piteşti — Bucu- 
reşti — Roman”. 

Pe linga alte probleme, cotidianul „Presa“ de vineri —: 
1 septembrie 1872 semnala următoarele : 

„Tot miine, 1 septembrie. prin o coincidenţă naturală. 
se va pune în aplicare şi impositul timbrului şi înregistări. 

Zicem coincidenţă naturală, căci unde este cheltuială, 
trebuie şi venit. Dacă voim să avem căi ferate şi să dăm 
țărei şi comerciului ei zborul cuvenit, trebuie să creăm 
mijloacele de a plăti cheltuielile acelor căi ferate. 

Să sperăm că dezvoltarea industriei şi  comerciului, 
precum şi transitul cel mare ce va atrage positiunea ge9- 
grajică atît de avantagioasă a țărei, vor ace ca să plătim 
cu timpul din ce îm ce mai puțin, sau mai deloc. Pină 
atunci însă procentele şi anuităţile ln capitalele ce se 
varsă de companie pentru acele căi ferate trebuie asigura- 
te şi plătite. Şi aceasta nu se face fără a creia statulu: 
venituri, cum e acela al timbrului“. 

Linia Piteşti — Vâreiorova a fosi terminată la 5 îa- 
nuarie 1875, dar joncțiunea cu Calea ferată a Transilvaniei 
nu s-a putut face decit în 1880, fiind condiţionată d 
construirea liniei Ploieşti — Predeal. 

” Pentru asigurarea joncţiunii Căilor Ferate Române cu 
cele Austro-Ungare la Vîrciorova şi Predeal, la 3 august 
1875 a fost votată o lege prin care se concesiona constru- 
ivea căilor ferate Ploieşti — Predeal şi Adjud — Tîrgu 
Oena englezului Crawley, la pretul enorm de 500.000 lei 
pe kilometru. în total 42.500.000 de lei pentru 85 de kilo- 
metri de cale ferată. deşi concesiunea a fosi solicitată de o 
societate de capitalişti români la un preț mult mai mic. 

În decembrie 1876 Crawley şi-a întrerupt lucrările 
iar convenția a fost anulată. 

Ceva mai tirziu, pe baza unei noi convenţii, construcția 
liniei Ploieşti — Predeal a fost preluată de  capitalistul 
francez Guillouz şi a fost terminată în 1879 cu un preţ de 
numai 34.350.351 lei, 

Dacă la  sfirșitul anului 1869 nu erau în funcţie de- 
cât 173,3 kilometri de cale ferată, în 1872 erau gata 9341 
kilometri. iar în 1878 aproape 1.300 kilometri, 

Construirea retelei a costat însă dublu faţă de ţările 
din centrul şi Vestul Europei, ceea ce evidențiază faptul 
că România era supusă de către capitaliştii străini, în 
complicitate cu guvernanţii autohtoni, la un jaf colonial. 

În ajară de acest aspect economic, drumurile de fier 
construite de societățile concesionare erau de proastă cali- 
tate. Traseele au fost rău alese, lucrările de artă au fost 
de calitate necorespunzătoare (podurile aveau fundaţii sla- 
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be şi joate, expuse inundaţiilor), unele tabliere erau din 
cele refuzate de alte administrații de cale ferată străine. 

Deoarece prețul plătit de stat (în medie 306.000 lei aur 
pe kilometru) era forfetar, concesionarii Strusberg, Offen- 
heim şi Guillouz, au evitat orice lucrări costisitoare, care 
a fi putut scurta distanțele, lungind în schimb traseele 
prin curbe şi contra curbe, asa cum se poate constata şi 
astăzi pe linia Piteşti — Craiova. 

Statul român, nemultumit de modul cum societăţile 
administrau şa exploatau drumurile de fier şi mai cu sea- 
mă din cauza hotărinii acţionarilor de a nu muta reşedinţa 
societăţii de la Berlin la București. după mai multe tra- 
tative, însărcină pe Ion Calinderu să negocieze răscumpă- 
area liniilor concedate de Societatea Căilor Ferate, Socie- 
tăţii austriece Strusberg. Astfel, Camera deputaţilor, îm şe- 
dința sa din 26 ianuarie 1880, a votat cu o mare majori- 
tate legea răscumpărării, prin care Statul român realiza 
conversiunea capitalului acţionarilor prim obligaţii de stat, 
puvtind dobinâa de 6 la sută, iar la data de 20 martie 
1880, guvernul a instituit Direcţiunea Generală a Căilor 
Ferate Române cu reşedinţa la Bucureşti. 

Răscumpărarea a început în 1880 și s-a terminat abia 
îm 1889. Statul a plătit concesionarilor străini 422.010.457 
lei aur cu titlu de despăgubire, ceea ce revenea la 305.430 
lei de fiecare kilometru de cale ferată. Materialul rulant 
era compus din 254 locomotive şi 6.435 vagoane, din care 
163 locomotive şi 4.290 vagoane erau cumpărate de socie- 
tăţi, 238 vagoane jiind vagoane de călători. 

După terminarea războiului de independenţă din 1877, 
statul român a luat hotărîrea de a construi drumuri de 
fier cu ingineri români. 

Prin legea de la 15 mai 1882 s-a dispus construirea de 
jinii secundare în lungime de aproape 700 km. ce urmau 
să fie dați în expleatare între anii 1884—1886 și numai 
după un am de la votarea acestei legi mai mulţi deputați 
au cerut modificarea ei în sensul ca toate liniile să fie 
construite cu ecartament normal (1435 mm.) 

Printre liniile construite de statul român, în raza de 
activitate a Direcţiei Regionale Craiova, amintim  urmă- 
toarele : 

În grupa I-a; 

Linia Piatra-Olt — Drăgășani a fost inaugurată la 13 
decembrie 1887, 

Limia Drăgăşani — Râmnicu Vilcea a fost inaugurată 
1a 20 iunie 1887, 

Limia Piatra-Olt — Corabia, a Jost imaugurată la 1 
aprilie 1887. 

în-grupa a Ill-a ; 

Linia Goleşti — Cimpulung, a fost inaugurată la 1 
iulie 1887, 

Linia Costeşti — Roşiori, a fost inaugurată la 1 ianua- 
vie 1887, 

Limia Roşiori — Turnu Măgurele, a fost inaugurată 
la 15 august 1887, etc. 
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În anul 1885, guvernul a obtinut din nou autorizația 
corpurilor legiuitoare pentru construcția unor linii noi, 
între care cităm : 

Linia Craiova — Calafat. care a fost dată în exploa- 
tare la 1 decembrie 1895 şi 
„Linia Piteşti — Curtea de Arges, care a fost dată în 
exploatare la 27 noiembrie 1898. 

Linia ferată Piteşti — București a fost inaugurată la 
13 septembrie 1872 şi cuprindea un număr de 9 stații și 
anume : 

1. Piteşti 

2. Golești 
. Leordeni 
. Găieşti 
Titu 
. Ghergani 
„ Ciocăneşti 
„ Chitila 
. Bucureşti. 

Linia a fost construită cu şină de tip Vignoles-30. 

Traversele erau din lemn de stejar, gorun sau tufan. 

Au fost construite mai multe poduri şi podețe între 
care cităm podul peste rîul Arges. Acesta împreună cu PO- 
dul de la Cosmești a costat 3.088.183 lei. ă 

Valoarea medie pe kilometru de cale ferată a lost 
de 315.730 lei. 

Linia Piteşti — Vîreiorova, în lungime de 273,987 km. 
a costat în medie 315.720 leilkm., valoarea ei totală fiind 
cuprinsă în suma de 288.893.320 lei care a reprezentat 
costul lucrărilor pentru 535;401 km. de linie 

Limia Piteşti — Curtea de Argeș în lungime de 38,435 
km. a costat 7.887.646 lei, 

Linia Goleşti — Cimpulung în lungime de 54974 km. 
a costat 4.183.113 lei. 

„Linia Costesti — Roşiori — Turnu Măgurele în lun- 
gime de 111,747 km. a costat 4.584.121 Lei. 

După ce la 15 ianuarie 1875 a fost dată în exploatare 
linia Piteşti— Vireiorova traficul a sporit substanțial — și 
aceasta a impur mărirea capacităţii de transport a secțiilor 
de circulație. 

Ca urmare, s-a luat iniţiativa îndeşirii stațiilor de cale 
Jerată. k 

Astfel au început să apară noi staţii C.F.R. printre 
care amintim : 

— Staţia Cojocaru în anul 1881, 

— Staţia Călinești în anul 1898, 

— Stația Mătăsaru în anul 1903, 

— Staţia Pietroaia în anul 1916, 

— Staţia Fusea în anul 1928. 

Pe linia Golești — Câmpulung au fost construite pri 
ma dată staţiile : Ciumeşti şi Drăghici (1881). apoi staţia 
Cimcereasa în anul 1889 și a urmat apoi stațiile Furnicoși 
(1896), Schitu-Golești, (1896) Cimpulung (1896), Ștefănești 
(1899), şi Stitpeni (1899). 
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Pe linia Piteşti — Curtea de Argeş au jost construite 
mai întâi stațiile : Piteşti Nord şi Borlești (1896), apoi Me- 
rişoni (1898), Curtea de Arges (1898) şi Bascov (1908). 

La 13 septembrie 1872 a intrat în vigoare mersul tre- 
nurilor care urmau să circule pe linia Bucureşti — Piteşti. 

Primul tren care a sosit în Piteşti a fost trenul mizt 
nr. XVII care a plecat din Bucureşti la ora 7,30 dimi- 
neața şi a sosit în Piteşti la ora 12,10. parcurgind, distanta 
de 18. km. în 4 ore şi 40 de minute. 

_ Acest tren a avut în Tiru o oprire de 13 minute şi în 
Găicşti a staționat 10 minute. i 

Pentru ediifcare prezentăm fotocopia acestui  docu- 

ment de importantă deosebită. 











Simina Pitemost 


STAȚIUNILE, 
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Evenimentul a fost amplu prezentat în presa vremii 
şi în mod deosebit în cotidianul „Presa“ de vineri 1 sep- 
tembrie 1872 şi sîmbătă 2 septembrie 1872. 

Cu mult mai târziu, în Monitorul oficial din 26 mai 
1883: ca şi în ziarele din acel timp, Căile Ferate Române 
publicau următorul articol: 

„Primul tren fulger P va pleca din Paris în ziua de 6 
iunie şi va sosi la Virciorova — Joi 7 iunie, la Bucureşti, 
Giurgiu (Smârdam) — vineri 8 iunie“ şi „primul tren C — 
va pleca la 6 iunie din Smirdan (Giurgiu), Bucureşti şi va 
sosi la Viciorova — vimeri 8 iunie, la Paris — duminică 
10 iumie. după orele indicate în publicaţiile din mersul 
general al trenurilor, valabil de la 1 iunie 1883“. 

Acesta a fost primul tren direct pus în circulaţie între 
Bucureşti şi Paris, căci pină la această dată se circula de 
lă Bucureşti prin Cernăuţi vină La Viena. de unde urma 
a se lua trenul direct spre Paris. 

Acest tren fulgei, cum se denumea pe atunci, notat cu 
litera — P. adică Paris, şi C — Constantinopol, avea va- 
goane de dormit pe tot parcursul său, cum şi un vagon 
salon-restaurant. Era -nrimul tren-internaţional de lux, 
care se punea în circulaţie între Bucureşti şi Europa 
Occidentală. oprindu-se la Paris. 

——METsul acestui tren era următorul : 

Bucureşti, plecare 3,15 p.m. Virciorova plecare 7,45 
seara. 
Trenul fulger avea oprire în Piteşti de 5 minute: 

(sosea la ora 5,29 p.m şi pleca la ora 5,34 pm), iar 
1a Craiova avea oprire de 10 minute (sosea la 10,50 noap- 
tea şi pleca la ora 11,00 noaptea). 

Acest tren nu circula decât de 2 ori săptămînă. Tre- 
mul fulger P pleca din Virciorova Duminica şi Joia şi s0- 
sea la Bucureşti lunea şi vinerea, iar îrenul fulger C 
pleca din Giurgiu — Bucureşti — duminica şi joia şi sosea 
la Virciorova lunea și vinerea. 

Despre acest tren „fulger“, ziarele timpului descriau 
cu uz de amănunte sosirea primului tren în gara Tirgo- 
vişte (Bucureşti Nord), din care cităm : 

„Azi 8 iunie 1883 la orele cinci fără cinci minute, a 
sosit în gara Tîrgovişte, cu o întârziere de 10 minute pri- 
mal tren Fulger (ORIENT EXPRES)". 

Trenul Orient Expres se compunea dintr-o maşină, un 
vagon de bagaze, un vagon restaurant, un vagon paturi» 
um vagon francez poştă şi vagonul conductorului. 


Personalul era „amestecat“, dindu-se detalii cum era 
şi 2 negri 





, 
îmbrăcat acest personal, printre care se afla 


cum şi un bucătar francez. 


Trenul adusese 5 călători. 

„Acest tren fulger mergea cu viteza maximă de 70 km! 
oră, bine înțeles numai pe porțiunile de linie, unde se 
permitea această viteză pentru țara noastră“. 

In graficul de circulaţie valabil de la 13 septembrie 
1872 erau prevăzute 4 trenuri mixte şi anume: 
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— Trenul XVII şi trenul XIX care circ-lau de WM 
București la Piteşti (unui de :eați și caălalt . după- 
amiază) şi trenuriie XVIII şi XA care circulau de la 
Piteşti la Bucureşti (unul dimineata și celălalt după- 
amiază). 

Dintr-un anuar al orașului Piteşti, Curtea de Argeș 
şi al județului Argeş publicat în anul '1925 în Editura 
tipograjiei „Liga pcrorului“ Pitești, ă 
ani, numărul trenurilor prevăzute în graficul de circulaţie 
a crescut de 5 ori, specializindu-se in trenuri mixte, per- 
sonale şi accelerate. care circulau atit ziua cît și noaptea. 

În anul 1972 graficul de circulație cuprinde um număr 
de trenuri de 30 ori mai mare, specializate în trenuri de 
marfă, coletărie, cure de persoane, personale şi accelerate. 

Îm ceea ce priveşte dispozitivul de linii. acesta a cu- 
noscut modificări esențiale de-a lungul celor 100 de ani. 
Dacă în anul 1872 statia Piteşti avea numai două linii şi 
in anul 1897 4 linii. aceasta cra pentru că nu avea sarcini 
deosebite de trafic fiind numai o stație de tranzit pe ma- 
mstrala Bucureşti — Vîrciorova. 


După anul 1898, cînd s-a dat complet în  ecploatare 
finia Piteşti — Curtea de Argeş, au apărut sarcini deose- 
bite pentru această staţie. 

lată ce evidenția raportul Directorului general al 
Căilor Ferate nr. 109.982 din 19 septembrie 1912: 

„Această stațiune a devenit neincăpătoare şi Cim cau- 
za tranzitului adus de linia Pitesti — Curtea de Argeş, 
care din an în an a luat o dezvoltare foarte mare. Afară 
de aceasta, îm linia principală de traţic, adică în linia 
Bucureşti — Viîrciorova, stația Piteşti formează o staţie de 
vebrusment din care cauză ea este chemată la operațiuni 
foarte grele de compunere și descompunere a trenurilor 
de mărfuri. Sporirea ei va necesita o cheltuială de 350 000 
lei“. 

Răsfoind și alte documente ale timpului, rezultă că 
de construcția, întreținerea şi exploatarea liniei Buctiești 
— Pitești şi a staţiilor de pe această secţie (în specia! Pi- 
teşti şi Golești) s-au interecai persoane marcante ale tim- 
pului 

Linia Piteşti — Curtea de Arges a fost construită de 
Anul dintre ce mai buni ingineri români. 

Toate stațiile de pe această secție sînt operă exclusivă 
a vestitului inginer — Elie Radu. 

În stația  Băiculoşii el a! construit. o olă- 
ciădire :de călători asemănătoare cu celelalte statii de pe 
această linie pe care destușim inscripția „Radu Negru“ — 
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Între anii 1893—1897 inginerul Elie Radu, a construit la 


Curtea de Arges cea mai frumoasă st, 


Topa eto ca ce AN jalie de călători de pe 
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Im afară de sporul de irațic adus de construcția liniei 
ferate Piteşti — Curiea ce Argeş, de creşterea anuală de 
trafic care era în iegătură directă cu avintul economic ge- 
meral de' după războiul de independenţă, în anul 1898 s-a 
inst statia Pitești — magazia de mărjuri. 

De atunci înainte, așa după cum rezultă din „Manua- 
lul pentru serviciul manipulaţiei cemerciale la Căile Fe- 
mate Române“. întocmit de Iulius Altman, care a fost 
publicat în anul 1900. stația Pitești a devenit 6 staţie cu 


„Expediţiuni“ de călători. bagaje şi mărfuri (C.B.M.) care 
participă —1ă traficul direci internaţional cu cele mai mul- 
te ţări între care cităm : Austro-Ungaria. Germania. Bui- 
garia, etc. 

Drept urmare sarcinilor sporite de traţie, dispozitivul 
de linii a fost extins şi modificat treptai astfel ca să facă 
faţă cerintelor exploatării. Numai instalatiile de asigurare 


a macazelor — încuietori cu chei, fără bloc electrice — au 
rămas aşa pină îm anul 1972 cînd în luna august s-au 
dat în fumeţie panourile mecanice cu chei pentru capătul 
dim direcția Bucureşti. 

Clădirea de călători care la sfîrșitul secolului — tre- 
cut arăta ca în imaginea de mai jos a cunoscut unele mici 
modificări care au fost efectuate treptat şi anume : 

în anul 1929 s-a demolat sera de flori şi glazvantul 
din sticlă care închidea peronul stației în cavătul înspre 
Piteşti Nord. 














După terminarea războiului din 1944, clădirea de călă- 
tori şi celelalte clădiri şi instalaţii care au fost avariate 
s-au refăcut 

În cadrul unor lucrări de reparatii capitale care s-au 
executat în anul 1958, clădirea a fost recompartimentată, 
s-au apiicai iambriuri din travertin de Borsec în sălile de 
aşteptare, în holul central si pe zidul de la peronul sta- 
ției, s-a turnat planșeul de beton la holul central, etc. 

im anul 1970 s-au executat din nou unele lucrări inte- 
micare şi exterioare. Cu această ocazie s-au înlocuit stilpii 
ornamentali din fontă care susțineau copertina staţiei 
cu stilpi din țevi de oţel ce conferă mai multă supleţe şi 
eleganță. & 

Concomitent cu extinderea şi dezvoltarea staţiei Pi- 
teşti s-au extins foarte muli stațiile : Goleşti, Bradu de 
Sus. Piteşti Nord, a apărui o staţie nouă — Bradu Rafi- 
nărie — , care au preluat majoritatea sporului de trafic 
adus de dezvoltarea oraşului Piteşti. 

În prezent, există documentaţia corespunzătoare, 
bazată pe studii de eficiență economică pentru realizarea 
unui volum urias de investiții în acest complex. 

Se prevede dezafectarea staţiei Piteşti pentru traficul 
de marţă şi mutarea acestuia la statia Golești, unde ur- 
mează să se specializeze un triai de mărfuri, construirea 
în stația Bradu de Sus, a unei magazii de măruiri dotată 
cu terminal pentru transcontaimere. executarea unei linii 
de racord între staţiile: Ştefăneşti — Racordare spre a 
evita rebrusmentul în stația Golești, construirea unei li: 
mii de legătură între staţiile Piteşti — Bradu de Sus pen- 
tru evitarea pasajului de nivel de ia Depou şi construirea 
în tei a umei staţii de călători la nivelul traficului ac- 
tual. 

Majoritatea lucrărilor efectuate au fost realizate de 
sectia de întreținere şi Șantierul de construcții căi ferate. 

Santierul de construcţii căi ferate a executat pină în 
prezent un mare volum de lucrări de modernizări, siste- 
înatizări de staţii şi dublări de linii. 

Pînă la această oră, au fost sistematizate toate staţiile 
de pe linia Bucureşti Piteşti. 

Lucrările de dublare a liniei de cale ferată se desfă- 
şoară pe ultimul tronson al liniei Leordeni — Golești, ce 
urmează să fie dată curind în exvloatare. 

Im prezent, se circulă pe linie dublă de la București 
la Leordeni. 

Linia Chitila — Fusea a fost refacționată în anul 1937 
cind s-a înlocuit tipul de  şină „Vignoles“ 30 cu șină tip 
40 fixată pe traverse obişnuite în prismă de balast de rîu. 

Tipul de  sină 40 a permis asigurarea umei viteze de 
circulaţie de 60 km/oră. 

În anul 1946—1948 cu ocazia unor lucrări de refacție, 
s-a asigurat completarea prismei de piatră spartă şi înde- 
şirea pozei căii pentru asigurarea unei viteze de circulaţie 
de 100 km/oră. 
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În anul 1963 a fost înlocuită şina tip 40 cu şină tip 
49 şi traversele din lemn cu traverse prefabricate din: bston. 

Im. 1964 au continuat Iucrările de sudură pe linia de 
la Chitila la Fusea şi în anul următor pe restul liniei pînă 
la Piteşti. 

Îm perioada 1968—1971 s-au executat lucrările de du- 
blare a liniei pe porțiunea de la Chitila la Fusea. 

Din 1971 pînă îm prezent s-au efectuat lucrări de dubia- 
re pe porțiunea Fusea — Leordeni. 

Între Boteni şi Conteşti a fost schimbat traseul am- 
belor fire de circulaţie la km, 42 — 43 şi s-a amplasat 
în cale podul metalic de cale dublă peste Dîmboviţa. 

Staţia Săbăreni a rămas aceiaşi ca în 1872. 

Pînă în, 1941 această staţie s-a numit Ştirbei Vodă. 

Staţia Ciocănești a fost construită cu etaj, dar s-a 
dărimat la cutremurul din 1940 şi apoi s-a refăcut. În anul 
1970 a fost demolată complet şi s-a construit o staţie 
nouă, 

Staţia Bildana, s-a construit îm 1938 — 1940 pe locul. 
vechii stații de către secția L.10 Titu. 

Clădirea veche a staţiei Ghergani a fost de asemenea 
demolată şi s-a construit o clădire nouă în anul 1970. 

În anul 1970 staţia Conteşti a fost transformată în 
punct de oprire. 

Stația Titu s-a construit în anul 1941 pe locul vechii 
staţii care data din anul 1812. 

Pe porțiunea de linie de la Fusea la Golești s-a in- 
tmodus şină tip 49 în 'amul. 1964 Între Goleşti şi Piteşti a- 
cest tip de şină a fost introdus în anul 1965, iar pe linia 
Piteşti — Bradu de Sus în anul 1961. i 

Odată cu lucrările de dublare. bloc de linie automat 
şi CED. s-au construit noi stații de călători la Fusea, 
Mătăsaru, Pietrogia şi Călinești. 

Stația Găiesii a fost complet. refăcută. 
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În mod similar s-a procedat cu staţia Leordeni 

În stația Golești s-a construit turnul de centraiizare 
electrodinamică. 

Realizarea acestor investiţii a fost impusă de cresterea 
traficului care a apărut pe această linie. 

Odată cu intrarea în funcţiune la parametrii proiec- 
taţi a Combinatului de materiale de construcţii din Cimpu- 
lung, volumul încărcărilor va crește şi mai mult, 

Este de asemenea previzibilă o creştere a încărcărilor 
la Raţinăria Piteşti şi Combinatul petrochimic. 

Paralel cu dezvoltarea industrială a municipiului Pi- 
teşti şi a celorlalte localități din sfera de deservire a liniei 
Piteşti — Bucureşti, a crescut foarte mult traficul de călă- 
tori. 

În ipoteza introducerii în Piteşti a curenților de călă- 
tori din direcţia Cîmpulung, prin realizarea unei linii de 
racord între staţiile Ştefăneşti şi Racordare, va creşte mai 
mult decât dublu numărul călătorilor expediaţi. 

Pentru asigurarea cerinţelor de trafic în 1972 s-a în- 
tocmit următorul mers al trenurilor de călători, în vigoare 
la 13 septembrie 1972 cînd se împlinesc 100 de ani de la 
inaugurarea ojicială a liniei de cale ferată Bucureşti — 
Piteşti și a staţiei C.F.R. Piteşti. 


MERSUL TRENURILOR DE CĂLĂTORI 
Valabil de la 20 MAI 1972 


[i 
Li 


Nr. telul Distanţa pe care  Orade Oprire Orade 
trenului trenului circulă sosire plecare 


1470/1481 cursă  C. Argeș — P. Olt 0,06 
accel. Buc, Nord-Sibiu-Cluj 1,08 
pers. ișşoara N-Buc. Bas 2,19 
cursă Buc. Basarab. 
accel.  Timișoara-Buc. Nord 3,53 
pers. Buc. Basarab-Tr. Sev. 4,33 
pers,  Sibiu-Buc. Nord! 5,19 

1466/1477 cursă  C. Argeș-Bradu de Sus 5,30 

1382/1383 cursă Roşiori Nord-Bascov 5,50 

14211465 cursă Buc, Bas-C. Argeş 6,10 

1010 pers. Piatra Olt-Buc. Nord 6,13 

1478 cursă Bradu de Sus-Pitești — 6,40 

1384 71381 Bascov-Roșiori Nord 6,44 

122 Craiova-Buc, Nord 6,57 

131 Buc. Nord-Jimbolia 7,35 

1115 

1473 

1116 „C. Argeş-Piteşti 9,25 

2009 „Buc. Nord-Sibiu 9,33 

1424 Piteşti-Buc. Basarab 

1423 ă Buc. Basarab-Piteşti 11,07 

2010 4 .. Nord. 11,30 

1117 . şti-C. de Argeş 

1118 „E. Argeş-Piteşti 

1013 „ Pitești-Costeşti 

2013 „Buc, Nord-Sibiu 





< ——— 
1 2 3 + 5 6 
SI —— 


1474/1467 
1119 


1120 
1014 
1468/1475 
1426 
1121 
1091 
1122 
1005 
1002 
1008 


1480/1469 
1425 


cursă 
pers. 
pers. 
pers. 
cursă 
cursă 
pers. 
pers. 
pers. 
pers. 
pers. 
pers, 
cursă 
pers. 
pers. 
pesr. 
accel, 
accel, 
cursă 
cursă 


Corbu-Bascov 
Piteşti-C. Argeș 
C. Argeş-Pitești 
Costești-Piteşti 
Bascov-Stolnici 












.. Argeș 
Nord-Pitești 
C. Argeș-Piteşti 
B. Nord 


Cluj-Sibiu-Buc. Nord 


Buc. i 
Piatra Olt-C, Argeș 
Buc. Bosarab-Pilești 





14,20 


1441 
15,01 
15,35 


16,39 
17,05 
17,34 


18,04 
18,39 


19,35 
19,40 
20,30 
21,08 
22,45 
22,49 


25 


35 


14,45 
14,28 


16,10 
15.41 
16,05 


17,49 
17.39 
18,19 


19,02 


20,00 
20,45 
21,23 
23,05 


Telecomunicaţiile 


feroviare, 


iustalațiile 


de blo 


de linie automat, 


centralizare 


şi asigurare 











1] cocstatea de a comunica la mare distanță a 

preocupal pe om dim cele mai vechi timpuri. 
Cu toate acestea, în secolul al XVIII-lea, mijloacele de 
telecomunicaţii erau aceleaşi ca pe vremea construirii pi- 
ramiilelor. 

Atia descoperirea electricităţii lasă să se întrevadă solu- 
ţii mai bune. 

Primele propuneri de utilizare a electricității pentru co- 
municări s-au făcut în 1753 dar a trebuit să treacă multă 
vreme pînă să se ajungă la iaplicaţii practice satisfăcătoare 

Mijloacele optice de comunicare aduc o remarcabilă con- 
tribuţie în 1793 cînd C. Chappe a construit prima linie de te- 
legraf optic; folosind catarge cu braţe mobile așezate la dis- 
tanță de .cirea 10 km-, care repetau succesiv indicaţiile trans- 
mise de posturile terminale. Transmisiile se puteau face la 
suie de kilometri dacă era vizibilitate corespunzătoare. 

Sistemul lui Chappe a fost denumit telegraf iar sistemul 
căatargelor cu palete mobile — semafoare (purtător de semn), 

Telegraful optic s-a răspîndit rapid în Franţa şi în alte 
țări. Circulaţia trenurilor cerea însă un sistem a1re să fune- 
ționeze ireproșabil şi pe timp de noapte precum şi ziua când 
„era vizibilitate redusă. 

Ze aceia, semajoarele au fost adoptate noilor condiţii de 
'semraiizare iar ielegrajul optic a făcut loc tstegrafului elec- 
tric 

in 1837 W. Cook şi Ch. Weatstone au montat telegraful 
cu 5 ace magnetice pe o scurtă linie ferată în Londra. În a- 
celuș an, K. Steinheil a construit un aparat telegrafic scrii- 
tor. în vremea acestor încercări Samuel Morse — pictor por- 
tretist —, care a aflat în 1832, cu prilejul unei călătorii în 
Europa, despre telegraful electric, a conceput şi perfecționat 
aparatul său scriitor şi a reuşit să construiască în 1844 linia 
telegrafică Washington — Baltimore. 

Aparatul şi codul Morse se dovedesc a fi simple, uşor de 
Jolosit: sigure în funeţionare şi se răspândesc repede în 
America şi în Europa. 

În tura noastră, primele Linii telegrafice ; Predeal — Bu- 
cureşti — Giurgiu — Ruse şi Burdujeni — Iaşi, s-au cons- 
truit în 1854, . 

Primele aparate erau acţionate de greutăţi şi numai după 
1863 au fost introduse aparatele Morse cu resort. 

Prima linie ferată pe care telegraful a funcționat de 
la inceput a fost linia Suceava — Roma, deschisă la 15 de- 
cembrie 1869. 
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Din actul de concesiune a Căilor Ferat, i 
i ă 'erate construite ue 
Senin Strussberg, publicat în Monitorul Oficial mw. 214 
in 1868, paragrajul 4 punctul 7, reținem felul instalaţiitor 
cu care erau înzestrate căile ferate : 
„Aparatele pentru signale constau dint i îi 
7 5 intr-un fir de sîrmă, 
cu aparate de vorbit pentru instalațiile din su şi din ua 
pia cal clopot pentru staţiile de cantonieri. & 
___ Fiecare staţiune de gară va avea în afa ş 
signale optice pentru oprire”. Lapi edocenataa 
Aici erau incluse aparatele Morse. 





AR 


Aceste instalaţii minime devin apoi obligatorii pe căile 
noastre ferate timp de mai bine de o jumătate de secol. 

Instalaţia folosea sistemul curentului de repaus. 

Intensitatea curentului era de 12 miliamperi. 

La început, aparatele aveau un ac care imprima pe 
bandă semnalul în relief. După 1900 au început să apară 
aparatele Morse cu penițe care s-au generalizat după 1919. 

Pentru imdicarea curentului se foloseau la început anu- 
mite aparate numite busole, iar mai târziu miliamperme- 
trele. 
Comunicaţiile foloseau un singur fir, circuitul fiind com- 
pletat prin pământ. Clopotele, câte umul pentru fiecare direc- 
ție erau montate în exterior, la peron. 

Din Manualul „Cunoştinţe folositoare personalului de 
telegraf civil şi militar” (autor D.N. Theodoru) rezultă că în 
1895 staţia. „Piteşti avea o instalaţie telegrafică completă. 

La 1 ianuarie 1896 erau în funcțiune la C.F.R. 551 apurd- 
te Morse. În 1938 numărul aparatelor Morse ajunseseră la 
3 624 bucăţi. 

În 1855, D. Huges a brevetat aparatul său denumit „ra- 
pid*. care permitea transmiterea în medie a unui număr de 
30 de cuvinte pe minut, adică aproape dublu faţă de apara- 
tele Morse, semnele fiind transmise direct pe bandă. 

Aparatele Huges au fost ulterior înlocuite cu aparatele 
teleimprimatoare aritmice bazate pe principiul funcționării 
start-stop (pornire—oprire). 

Teleimprimatoarele folosesc codul uniform pentavalent 
(pentru fiecare caracter se trimite o combinaţie de 5 impul- 
suri electrice). 

La Căile Ferate Române, prima comunicaţie prin tele- 
imprimatoare s-a realizat experimental între Bucureşti şi 
Braşov» în anul 1929. 

Organizarea reţelei cu teleimprimatoare, în măsură să a- 
sigure serviciul telegrafic cu toate stațiile importante de pe 
reţea s-a realizat după 1950. 

În primii cinci ani s-au procurat 100 bucăţi. 

Viteza limită a. teleimprimatoarelor este de 4285 cuvinte 
etalon pe oră. În serviciul manual nu se depăşesc 1 600—2 000 
cuvinte pe oră. 

În. 1969 Calea Ferată Română avea în exploatare 224 a- 
parate teleimprimatoare, rețeaua liniilor telegrafice ajungînd 
la o lungime de 12 500 km. 

Reţeaua telegrafică „telex” este o formă îmbunătățită a 
teleimprimatorului. 

Aici se introduce în plus un disc telefonic de la care se 
poate chema, prin formarea unui număr, orice abonat. 

Staţia Piteşti este dotată cu astfel de instalaţii. 

Instalaţii telex sint montate şi în staţiile Titu și Chitila. 

Im curind se vor instala teleimprimatoare şi la staţiile 
Golești, Bradu-Rafinărie, pentru care sînt trimise cadre la 
școlarizare. 

„Un alt aparat cu ajutorul căruia se realizează comunica- 
țiile la mare distanţă este telefonul. 
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Denumirea de telefon a fost dată de către F. Reis unui 
aparat electromagnetic construit de el 'cu care a transmis în 
anul 1861 sunete muzicale. 

E. Gray, cunoscut electrician şi Graham Bell — medic, 
lucrează Ta realizarea sistemului de telegrajie multiplă, şi 
indenendent unul de altul inventează un aparat pentru 
transmiterea vorbirii, denumit-pe bună dreptate — telefon. 

După ce D. Hughes a inventat microfonul cu bastoane 
de cărbune în 1876; Thomas Alva Edison, în acelaş an a a- 
dăugat telefonului un mierojon cu praf de cărbune şi un 
transformator (bobină de inducţie) şi a mărit raza de acţi- 
une de la cîțiva kilometri la multe sute de kilometri. 

Într-o formă aproape similară îl folosim şi azi. 

În Bucureşti, primele aparate telefonice se instalează 
în 1848 între Direcţia Poştelor şi Ministerul de Interne. 

La Direcţia Generală C.F.R. prima instalaţie telefonică 
s-a pus în funcțiune în anul 1889. 

La îl aprilie 1890 s-a dat în. exploatare centrala telefo- 
nică cu 25 de linii din Gara de Nord, avind echipament li- 
vrat de Societatea de telefoane din Paris. 

În stația Titu s-a dat în funcțiune prima comunicaţie 
telefonică între Biroul de mişcare şi cabinele de acari, la 1 
sept. 1892, odată cu instalaţiile de centralizare. 

La 1 ianuarie 1896, erau instalate 239 aparate telefonice 

Circuitele interurbane au început să fie instalate prin, 
anul 1908. 

Prima comuncaţie interurbană s-a realizat între oraşele 
București, Ploieşti şi Sinaaa. 

În 1956 a fost dat în exploatare circuitul București- Titu, 

Circuitul a fost construit din sîrmă de oțel zincat de 5 
mm. diametru, jără transpuneri. 

In anul 1909 se instalează la Bucureşti Nord o centrală 
telefonică cu 100 de linii. 

După un an de la unirea Țării Româneşti cu Transilvania, 
rețeaua de circuite interurbane însuma 3 500 km, ceea ce 
era prea puțin pentru o rețea de căi ferate în lungime de 
aproape 12 000 km, 

„Anul 1922 marchează începutul organizării rețelei tele- 
fonice în noile condiţii teritoriale. 

Pînă la 1926 se introduc 4000 km de circuite cu sirmă 
de oțel de 4 mm. diametru, prevăzute cu transpuneri la în- 
tervale de 1 şi 2 km. 


Baza reţelei circuitelor de cupru pentru comunicațiile 
la mare distanță se realizează în anul 1938. 


După 2 ani; lungimea circuitelor de Cupru era de 2 755 





tem. 

„Cireuitele — jantomă, cu pămînt, de pe circuitele tele 
fonice de cupru au constituit rețeaua de telegrafi2 rapidă. 
O rețea telefonică care să asigure un număr suficient de 
şi o calitate corespunzătoare a transmisiilor, în condiţii 
economice avantajoase prin echiparea circuitelor cu sisteme 
de telefonie multiplă a început să se realizeze din anul 1946 


căi 
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Dintr-o inițiativă pur românească, în timpul primului 


război mondial, au fost introduse regulatoarele de circulație, 


În perioada 1923—1924 s-au introdus regulatoarele de 
circulaţie pe secția Bucureşti — Titu — Pitești, avînd apa- 
rate telefonice cu inductori» cu căluşei. N 

Organizarea secţiilor R.C. cu telefon cu apel selectiv se 
studiază la noi începînd din anul 1922. E 

În 1924 s-au procurat aparate Western. Acest tip de apa- 
rate s-au introdus în 1930 pe secția Piteşti — Piatra, Olt. 

Între 1945—1950 reţeaua R.C. a sporit cu mai mult de 

km. p 
Lao prezent aceste instalaţii cuprind aproape toată lungi- 
mea reţelei de căi ferate. : - 

ÎImcepînd din 1965; pe birourile impegaţilor de mișcare 
din staţii au început să apară schimbătoare telefănice tran- 
zistorizate, cu amplijicatori. A oo. 

Aparatele telefonice de uz general au început să fie în» 
locuite prin aparate cu apel descentralizat, care asigură o0b- 
ținerea unor legături rapide, precum şi secretul convorbiri- 
lor. 

'Transmisiunile telefonice în curenţi purtători pe circuite 
interurbane, au fost introduse în Piteşti, pentru prima 0ară, 
în perioada 1951—1952. 

Cu ajutorul echipamentelor de curenți purtători cu 9 
cale, de tipul TFb 1—4 şi TF 1 —4 numărul căilor telejonice 
şi telegrafice interurbane a crescut faţă de perioada 
1951—1952 de circa 25 ori. 


Blocul de linie automat 


După ce s-a introdus la calea ferată telegrajul şi deci, 
a existat un mijloc de înţelegere la distanţă între două 
puncte de secționare, s-a trecut la sistemul de circulație Ia 
interval de spaţiu, numit „bloc — sistem”. Sistemul constă 
în  secționarea liniei în mai multe distanțe de circulație 
limitate de puncte de secționare: staţii, halte de încrucișare 
sau posturi de reavizare. 

Prin divizarea distanțelor dintre două puncte de secți- 
onare în mai multe sectoare cu lungimi cuprinse între 15 
şi 2,5 km, și amplasarea de semnale luminoase în aceste 
puncte, se obține blocul de linie automat. 

Intrarea în fiecare sector de bloc este comandată de ui 
semnal care nu permite intrarea trenului în sector daci 
trenul antemergător nu a părăsit complet sectorul respecti: 
şi dacă nu a fost acoperit printr-un semnal de oprire, 

Primul bloc de linie automat a fost instalat la C.F.R 
pe distanța de 9 km. dintre Bucureşti şi Chitila, în anu 
1936. 

El a fost scos din funcțiune în anul 1944 din cauza dis- 
trugerilor cauzate de bombardament. A fost refăcut şi pus 
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în funcţiune în anul 1951 şi a funcționat pînă în anul 1955, 
cînd a fost înlocuit cu o instalație nouă de bloc automat 
cu cod, adaptat tracţiunii electrice. 





A Blocul de linie Bucureşti Nord — Chitila; pus în func- 
iune în 1936 şi repus în funcțiune în 1951 a fost de con- 
strucție franceză „Thomson — Houston“, cu circuite de: 
cale în curent alternativ şi semnale luminoase colorate. 

Aparatajul necesar pentru blocul de linie de concepție 
românească a fost asimilat complet de industria naţională 
pe pază protectorat I.P.C.F. Bucureşti. 

n perioada 1968 — 1971, odată cu dublarea liniei 
cale ferată Chitila — Fusea, sistematizarea şi cateii ea 
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electrodinamică a staţiilor de pe această porțiune de linie, 
s-a introdus şi blocul de linie automat precum şi instalaţia. 
specială de auto-stop. Pe porțiunea de linie Fusea — Go- 
leşti s-au executat lucrări de dublare şi introducere a blo- 
cului de linie automat pe anumite tronsoane și anume: 

De la staţia Pusea la staţia Găieşti, s-a dat în explod- 
tare blocul de linie automat banatizat pe cale dublă în 
Tuna august 1972. 

intre staţiile Golești și Găieşti a funcționat încă din 
anul 1971 bloc de linie automat pe cale simplă. 

În momentul de faţă se lucrează la dublarea liniei pe 
ultimele două tronsoane de cale dublă între staţiile Leor- 
deni — Călinești: — Golești, după care se va continua. Mon 
tarea instalaţiei de bloc de linie automat. 

La data de 9 septembrie 1972 a fost dată în exploatare 
în mod experimental, instalația de bloc automat pentru 
cale simplă între staţiile Golești şi Pitești. 

Din punet de vedere constructiv, blocul de linie auto- 
mat evoluează către introducerea comutaţiei statice prin €- 
emente semiconductoare şi magnetice, atât în schemele de 
bloc cât şi în circuitele de cale. 

Prin comutația statică se va obține o singuranță junc- 
tională mai mare, reducîndu-se deranjamentele de funețio- 
nare, costul lucrărilor de investiţii şi cheltuielile de între- 
ținere. 

De asemenea, se află îm studiu circuitele de cale fără 
oante izolante, folosind joante electrice de separație care 
prezintă mari avantaje la introducerea blocului de linie 
tutomat pe liniile electrificate şi sudate, 


Instalaţiile de centralizare 





şi asigurare 


Singurele instalați de semnalizare, utilizate la calea fe- 
rată pînă în anul 1890, au fost semafoarele de peron. 

În urma dificultăţilor create de dezvoltarea traficului 
pe unele secţii de circulație» s-a impus sporirea şi selecţi- 
marea atentă a personalului precum şi necesitatea intro- 
ducerii instalaţiilor de centralizare a acţionării macazelor 
şi semnalelor. 

De aceia, C.F.R. a luat măsura de a întocmi un plan de 
înzestrare a staţiilor cu instalații de centralizare, în care 
se prevedea: 

1. Adaptarea pentru staţiile mari a tipului de instalații 
de centralizare electromecanică de construcție „Siemens & 
Halske“ în care comenzile de la staţie la cabină sînt date 
pe cale electrică, cu zăvoare electromecanice, denumite 
„cîmpuri de bloc“ sau „cîmpuri electrice Siemens” unde 
acționarea macazelor şi a semnalelor se făcea manual, prin 
transmisie mecanică. 


53 





2. Adaptarea pentru staţiile mijlocii şi mici i î 
. Zi a jlocii şi mici a tipul 
e pa agie, sic, ;cetraizațe mecanică de de A inepi 
sn i Ze : i 
=Eeni g ruchesal sau „Judel“ (Braunschweig), Ger- 
Urmare acestui plan, pînă la înce i 
i re : ci putul anului 1900 se 
REGI caă, cu instalaţii de centralizare mecanică rug 
ip G“, 38 de stații de pe linia București — Piteşti, Bucu- 
pesti, == Focsatu şi Buzău — Galaţi — Tecuci. 
n intervalul 1900 — 1916 s-au mai înzest; i 
E u C at cu însta- 
La de centralizare încă 48 de staţii, completindu-se insta. 
aţiile de pe liniile principale: Bucureşti — Piteşti, Bucu- 
zdila za şi Bucureşti — Constanţa. o 
Stația Bucureşti Nord a fost sistematizată 
sporirii capacităţii în anul 1931 — 1932. Miu oiai da 





Cu acest prilej s-a sporit lungimea liniilor şi a fost du- 


blat numărul lor. 


După studiile făcute asupra diferitelor construcţii exis- 


tente la căile ferate străine, s-a ales tipul de centralizare 
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electrodinamică „Thomson — Houston“, cu care s-a înche- 
iat un contract pentru livrarea instalaţiei. 

Instalaţia a fost pusă în funcțiune la 30 iunie 1932 şi 
a fost prima instalaţie de centralizare electrodinaimcă în- 
trodusă la C.F.R. 

Această instalaţie a funcționat pînă la 4 aprilie 1944 
cînd a fost distrusă parţial de bombardament şi scoasă din 
funcţie. 

A fost refăcută şi montată corespunzător noii situaţii a 
stației București Nord în perioada 1949 — 1950. 

Îm această stare a funcţionat pînă în anul 1968, cînd 
pentru protecție împotriva influenţei tracţiunii electrice, a 
fost înlocuită cu o instalaţie electrodinamică cu relee, fără 
înzăvorîri mecanice. 


Deoarece la sfîrştiul celui de al doilea război mondial 
a apărut necesitatea înzestrării unui număr important de 
statii cu instalații de siguranță 4 circulaţiei, Direcţia de 
centralizare şi telecomandă care a fost înființată în 1944, a 
inițiat în anul 1947 construirea în serie a instalațiilor de 
centralizare electromecanică de către industria naţională. 

Între primele 17 instalaţii de centralizare electromeca- 
mică care au fost montate în anii 1950 — 1951 se află şi in- 
stalaţiile din stațiile: Ciocăneşti, Ghergani, Comnţeşti, Mătă- 
saru. Găieşti şi Leordeni de pe linia Bucureşti — Piteşti. 

În anul 1955 s-a întreprins un studiu asupra tipului de 
instalaţie de centralizare electrodinamică ce trebuie adop- 
tat pentru asimilare. 


dă 





Pe baza rezultatelor acestui studiu, s-a stabilit să se 
asimileze instalaţia de centralizare electrodinamică cu relee 
de construcție sovietică, 

Prin directivele Congresului al VIll-iea al P.C.R. cu 
privire la al doilea plan cincinal de deezvotare a economiei 
naţionale pe anii 1956 — 1960, s-a hotărit înzestrarea prin- 
cipalelor linii de cale ferată cu instalații moderne de sem- 
nalizare, centralizare şi bloc. 





Caracteristicile generale ale acestor instalaţii sânt : 

— aparat de comandă combinat cu luminoschemă, cu 
manete sau butoane libere; cu așezare geografică corespun- 
zătoare planului staţiei; 

— circuitele de cale alimentate în curent alternativ, cu 
relee de curent continuu cu redresor; 

— electromecanisme de macaz de curent continuu, cu 
fizător înterior; 

— semnale luminoase electrice colorate; 

— scheme tipizaie şi unificate ; 
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— relee tip fişă; 

— dezăvorîrea automată a parcursului, fracționată şi 
succesivă, pentru fiecare secțiune, prin ocuparea şi elibera- 
rea succesivă a lor de către tren. 

Pe luminoschema acestei instalaţii, secţiunile ocupate 
de tren se colorează în roşu. Pe măsură ce trenul le pără- 
seşte, ferestrele de control se sting. În aces mod se poate 
urmări pe luminoschemă mişcarea trenurilor sau a convo- 
iului de manevră. 

Prima instalaţie din varianta cu comandă de parcurs a 
fost pusă în. funcţiune la 1 aprilie 1960, în stația Chitila. 

Odată cu introducerea tracțiunii electrice, 'a fost nece 
sar să se creieze noi variante de instalaţii în care să se asi- 
gure protecţia împotriva influenţei tracţiunii electrice în 
curent alternativ de 25 kv. şi frecvențe de 50 Hz, pentru 
funcţionarea instalaţiilor în condiţii de siguranţă totală şi 
pentru protecția personalului de exploatare. 

În intervalul 1957 — 1968 s-au construit şi dat în fune- 
ție instalaţii de centralizare electrodinamică în 148 de sta- 
ţii, reprezentînd un proceni; de 21,1%, din numărul total de 
staţii de pe Liniile principale, centralizîndu-se peste 5000 de 
macazuri. Aproape toate nodurile de cale ferată au fost cen 
tralizate electrodinamic în. perioada anilor 1958 — 1968, 

le perioada 1968 — 1971 au fost centralizate electrodi- 
namic staţiile : Săbăreni, Ciocăneşti, Ghergani, 'Titu, Fu- 
sea, Mătăsaru. Găieşti, Bradu Rajinărie şi Costeşti pe linia 
Piteşti — Craiova. În anul 1966 a fost dată în exploatare 
instalația de centralizare electrodinamică din staţia Piatra 
Olt, fiind prima stație înzestrată cu instalaţii C.E.D, de pe 
raza secției E.C.T. 2 Piteşti. 

Paralel au fost introduse instalaţii de centralizare elec- 
tromecanică în staţiile de pe linia Goleşti — Cîmpulung 
(Schitu-Goleşti, Ștefănești, Ciumeşti, Clucereasa). 

În celelalte staţii de pe această linie (Stilpeni, Drăghici» 
Purnicoşi şi Cimpulung) lucrările de centralizare electro- 
mecanică sînt în curs de executare, urmăind să fie ter- 
minate pînă la sfîrşitul anului 1972. 

De asemenea, au mai fost centralizate electromecanic 
stația Bascov de pe linia Pitești — Curtea de Argeş şi sta- 
ţia Slatina de pe linia Piteşti — Craiova. 

Evoluţia instalaţiilor C.E.D. din țara noastră urmează 
linia ultimelor tendințe apărute în tehnica mondială şi a- 
nume : 

— Miniaturizarea aparatajelor, cu menţinerea condiţii. 
lor tehnice de siguranță şi exploatare cel puţin la nivelul 
actuaal; 

— . Dipizarea elementelor constructive şi gruparea în 
blocuri funcţionale; 

— Automatizarea completă a executării parcurselor 
prin introducerea instalaţiilor de centralizare cu program 
în care toate parcursele dintr-o stație pentru o perioadă de 
3-12 ore, sînt comandate automat printr-un programator a- 
nezat instalaţiei; z 
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— Introducerea comutaţiei statice prin elemente semi- 
conductoare şi magnetice. £ 

Îm cadrul acțiunii de accentuare a tipizării instalaţiilor 
s-a realizat şi adoptat un tip de luminoschemă din cuburi 
şi un pupitru de comandă de dimensiuni reduse care repre- 
zintă un tip de construcție mai evoluat în raport cu pupi- 
trul combinat cu luminoschemă construită pînă în, 1967. 

Primul aparat de acest jel a fost dat în exploatare în 
stația Bucureşti Nord 'în anul 1968. 

Cu astfel de instalaţii (tip „Domino“) sînt înzestrate 
toate stațiile de pe linia Bucureşti — Piteşti, cu excepția 
staţiei Goleşti. 

Modernizarea instalațiilor de centralizare de pe raza 
secției EC.T. 2 Piteşti cunoaște un ritm continu. Pînă la 
sfîrşitul cincinalului, noi staţii de cale ferată vor fi centra- 
lizate electrodinamic şi anume; 

— Staţia Pîrvu, stația Suseni, stația Slatina, stația Go- 
vora şi stația Rîureni, 

Numărul sectoarelor E.C.T. care întreţin aceste instalații. 
au crescut şi vor creşte în continuare spre a putea acoperi 
cerinţele impuse de introducerea noilor instalaţii. 

Proporţional a crescut şi va creşte numărul muncitori 
tor calificaţi care vor îngriji de funcționarea treproşabilă a 
acestor instalaţii pentru asigurarea unui transport în cele 
mai bune condiţii de siguranță. 


Mecanizarea 
complexă 


şi introducerea 


tehnologiilor 


moderne 
în transportul 


feroviar 








ste cunoscut faptul că uma din căile mai im- 

portante, pentru cre şterea productivităţii  mun- 
cii şi pentru reducerea prețului de cost în 
transporturi, pentru accelerarea rulajului mij- 
loacelor de transport şi creşterea vitezei de 
circulație a mărțurilor, este mecanizarea complexă şi în- 
troducerea tehnologiilor moderne în transportul feroviar. 

Documentele de partid au subliniat permanent îm por- 
tanța acestei probleme pentru economia naţională. 

Directivele Congresului al X-lea al Partidului, prevăd 
pentru anul 1975 o creștere a traficului de mărjuri pe căile 
ferate de 46% față de anul 1970 şi precizează că în anul 
1975 calea ferată va efectua 3/4 din transportul terestru. 

De aceea este necesar, să se acorde o atenţie deosebită 
mecanizării operațiilor de îmcărcare-descărcare în toate ra- 
murile industriei şi în transporturi. 

Eforturile materiale destinate acestui scop, vor trebui 
să fie orientate în principal spre acele lucrări şi operaţii a 
căror mecanizare asigură cu precădere creşterea productivi- 
tății muncii. reducerea cehltuielilor de producție şi ușura- 
rea conditiilor de muncă. 

Hotăririle adoptate de Conferinţa Naţională a Partidu- 
lui din 19—21 iulie 1972 deschid noi perspective pentru 
dezvoltarea și modernizarea transporturilor feroviare la 
nivelul sarcinilor sporite ce se impun de ritmul înalt de 
dezvoltare a economiei naţionale. 

În Raportul prezentat Conferinţei, tovarășul Nicolae 
Ceauşescu — secretar general al Partidului, subliniază 
că „Este necesar să se extindă acțiunea de optimizare a: 
îmansporturilor, să se introducă pe scară largă paletizarea 
şi containerizarea, Se impune de asemenea, să, ţie intensi-- 
Ticată acţiunea de mecanizare a operaţiilor de încărcare- 
descărcare“. 

Volumul tot mai mare de mărfuri care trebuie în- 
cărcate şi descărcate pe rețeaua diferitelor mijloace de 
transport face ca inginerii şi tehnicienii din serviciile de: 
specialitate, să fie continuu preocupaţi de a găsi noi mij- 
loace de mecanizare, a operaţiilor de încărcare-descăreare, 
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de a utiliza cu eficienţă mazimă pe cele existente, de a ]o- 
dosi tot mai mult multiplele şi variatele posibilităţi pe care 
le oferă tehnica modernă în acest domeniu. 


O soluţie care permite mecanizarea compleză a ope- 
rațiilor de încărcare-descărcare şi introducerea pe scară 
dargă a tehnologiilor moderne este concentrarea trațicului 
de mărfuri într-un număr redus de staţii care pot fi do- 


to şi electrostivuitoare, transpalete hidraulice, electropalete 
si electrocare, containere şi transcontainere, etc.). 

Procesul de concentrare a traficului extins concomi- 
ient cu sporirea gradului de mecanizare a operaţiilor în 
punctele de concentrare şi creierea condiţiilor de exploa- 
tare rațională a acestor utilaje, a contribuit la reducerea 
Staționării vagoanelor, ia încărcare-descărcare, eliminarea 
efortului fizic şi reducerea. numărului de muncitori manu- 
aii, reducerea cheltuielilor de manipulare şi creșterea vi- 
tezei de circulație a mărfurilor, 


Urmare acestei acţiuni de concentrarea traficului. ma- 
gazia de mărfuri a staţiei Pitești a primit sarcini sporite 
de transport. 

Pentru a face față acestor sarcini, Direcţia Regională 
Craiova a repartizat stației Piteşti utilajele de mecanizare ne- 
cesare (transpalete hidraulice, motostivuitoare, automacara. 
electrocar, etc.). Aceste utilaje constitue un minim necesa: 
pentru executarea în condiţii bune a sarcinilor de plan. 

În paralel, Auitobaza IRTA. Pitesti a luat măsuri de 
introducere în parcul de maşini pentru transportul mărfu- 
rilor a unor autocamioane speciale cu oblon ridicător şi 
macarale „Hiab“. Cu ajutorul acestor mașini se pot ma- 
nipula cu mai multă ușurință coletele cu greutate sporită 
si containerele, 

Ezistind o intensă preocupare pentru containerizarea tu 
turor mărfurilor prezentate la transport care se pretează, 
s-a reuşit să se asigure un procent de containerizare de 
82/e 

Acest procent putea să fie sporit cu 4—5%, dacă ma- 
gazia de mărțuri Pitești ar fi fost deschisă şi pentru traţi- 
zul internaţional de containere. 

Paletizarea şi containerizarea mărfurilor constituie la 
Ora actuală o problemă centrală pentru staţia CFR. Piteşti 
case fiind lipsită de capacitate, nu poate să facă față tra- 
ficului decit introducând pe scară largă tehnologiile moderne 

În acest context, se înscrie şi preocuparea  Direcţie: 
Regionale de a construi la Bradu de Sus, o magazie de 
mărfuri modernă, dotată cu terminal pentru transcontaine- 
re şi utilaje complexe de mecanizare, 
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Călăuziți de înflăcărata chemare a partidului, ceferiștii 
din staţia Pitești, manifestă atașamentul profund şi a- 
deziunea deplină faţă de programul de dezvoltare multila- 
terală a societăţii noastre socialiste, vealizind sarcinile 
sporite de transport prin introducere pe scară largă a teh- 
nologiilor moderne. 


Unităţi 


de întreţinere 











şi exploatare 





a materialului 





rulant 
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$ ectia de întreținere a căii, a fost înfiinţată după 

terminarea construcţiei liniei Piteşti—Vârcioro- 

va (1875) şi a preluat o parte din activitatea secţiei de În- 
reținere care funcționa în stația Titu. 

Pe măsură ce a crescut lungimea liniilor construite 
prin darea în exploatare a liniilor Goleşti—Cîmpulumg şi 
Piteşti—Curtea de Argeş, a crescut şi raza de activitate a 
secției. 

Menţinerea căii ferate în stare bună pentru asigurarea 
traficului îm condiţii de siguranță deplină este sarcina fu- 
damentală a lucrătorilor de la întreţinere. 

Datorită faptului că lucrările executate de firma Strus- 
sberg, erau lucrări de slabă 'calitate, salariaţii secţiei de 
întreținere au desfășurat o vastă activitate pentru menţine- 
rea liniei ferate în stare de funcţionare. 

În fața calamităţilor naturale, salariaţii secţiei de  în- 
treținere au desfășurat o activitate vastă, de multe ori — 
eroică. 

Iată unele aspecte de pe șantierul de refacere a lini- 
ilor afectate de calamităţi în iunie 1941. 





Revizia de vagoane Piteşti apare în evidenţa secţiei de 
întreţinere în anul 1895, cu 3 ani înainte de darea în ex- 
ploatare a liniei Pitești — Curtea de Argeş şi mult mai târ- 
ziu de imaugurarea liniei Bucureşti — Piteşti şi chiar Go- 
ieşti — Cîmpulung, 

Această revizie d apărut odată cu creşterea traficulti 
şi parcului de material rulant 

Era necesar să se depisteze defecțiunile care apăreau I& 
oare pentru prevenirea unor evenimente grave de circu- 

ie. 

Personalul Reviziei de vagoane avea sarcina să asigure: 
revizia tehnică a vagoanelor şi probele de frină. Toţi sala- 
iații erau pregătiți în școli de calificare profesională şi 
participau la şedinţele de şcoală prin care se asigura re- 
împrospătarea cunoștințelor profesionale. 

Depoul Piteşti a luat ființă după 18 ani de la darea în 
exploatare a stației Piteşti (adică în anul 1890) cu o remiză, 
um atelier de reparaţii, o placă turnantă şi un castel de apă. 

În anul 1898 s-a dat în exploatare clădirea  adminis- 
trativă. 

Trebuind să se adapteze cerinţelor tot mai mari imptise 
de traţic, în Depou au apărut noi obiective şi anume : 

Îm 1908 — magazia de umnsori, în 1918 — uzina elec- 
irică, în 1923 — magazia de inventar, în 1928 — magazia de: 
materiale şi primul elevator de alimentare cu cărbuni tip. 
Kaiser, în 1933 — şopronul de nisip, 


Su Castelul de apă a fost reconstruit în perioada 1949— 
51, 
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În anul 1926 a fost repartizată Depoului Piteşti locomo- 
tiva 50243, prima locomotivă construită în țară la Uzinele 
Reşiţa. 

Primul automotor cu abur, Sentinel Kamel, a fost re- 
partizat Depoului Piteşti în anul 1932. 


Primele automotoare, avind motoare cu explozie ge 
tip „Womag“, construite de Uzinele Malaxa din Bucureşti, 
s-au repartizat Depoului Piteşti în anul 1935. 

În anul 1943 a fost adusă în Depou, prima locomotivă 
din seria 1501000, avînd cutia de foc construită din oțel. 


Parcul de locomotive din dotarea Depoului Piteşti în 
anul 1944 era compus din următoarele tipuri de maşini : 


326 000, 324000, 1501000, 40000, 50000. 230000, 
375 000, 150 000, 142 000. 

Semnificația primelor 3 cifre este următoarea: 

Prima cifră reprezintă numărul roților alergătoare. Ci- 
fra a doua reprezintă numărul roţilor motoare şi cea de a 
reia cijră reprezintă numărul roților purtătoare. Celelalte 
cifre formează numărul de înmatriculare a locomotivelor în 
evidența centralizată. 


În anul 1947 s-a compartimentat remiza nouă din De- 
pou, asigurindu-se compartiment separat pentru reparaţii 
<u spălare, încălzit cu calorifere. 


Salariaţii Depoului Piteşti, însufleţiți de chemarea par- 
tidului, de a lichida urmele războiului şi de a schimba cu 
desăvirşire starea de înapoiere existentă îm economie, au 
depus eforturi deosebite și au obținut realizări remarcabile 
într-un timp foarte scurt. 


În amii 1947—1948—1949, meseriașii Depoului Piteşti e- 
srzcutau în afară de program, prin muncă patriotică, cîte o 
“eparaţie cu ridicarea de pe osie la locomotivele din parc 
care aveau termene scadente pentru reparaţii. 

În anul 1947, elevii meseriaşi, de la şcoala profesională, 
au construii prin muncă patriotică, o baie cu dușuri la re- 
îniza nouă 

În anul 1948 a fost construită în Depou prima turnăto- 
vie de fontă — singura turnătorie în ramura tracțiumii. 

Această turnătorie a fost proiectată şi executată cu a- 
sistența tehnică din Depou. 

Lucrarea a fost executată prin muncă patriotică de me- 
seriaşi şi elevii meseriaşi. 

Im anul 1963 au apărut în Depoul Piteşti primele loco- 
motive Diesel electrice de 2100 CP. care au fost deservite 
prima dată de către mecanici din Depoul Piteşti dintre ca- 
2 amintim pe tov. Geantă Nicolae, Ionescu D. Ion, lonescu 
4. Ion, Petre Gheorghe, Nae C. Marin și Cîrstea Gheorghe. 
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ce papat 








îm 1959 Depcul Pitești a fost dota, şi cu locomotive 
Diesel hidraulice de 1250 C.P. 





Dintre mecanicii care au condus printre primii aceste 
jocomotive amintim pe too. : Dascălu Nicolae. Vitan Toma, 
Pană Vasile, Cîrstea Mircea, Oprea Gheorghe, Niţă Cristi- 
am şi Stan Vasile. 

În 1970 a fost executată imstalatia pentru alimentare 
ru apă dedurizată pentru locomotivele Diesel hidraulice. 

În anul 1973 vor trebui să fie recepționate următoarele 
obiective: 

Atelierele divizionare, atelierul de acumulatori, platfor- 
ma de echipare, magazia de ulei, laboratorul pentru efec- 
vuarea probelor şi analizelor la uleiuri, rezervoarele de mo- 
:orină, podul rulant şi postul „trao”, 

La Remiza Golești care a fost construită în anul 1890 
se amenajează instalații pentru desertirea locomotivelor 
Diesel hidraulice. 

În decursul anilor, au circulat pe rețeaua noastră de 
cale ferată cca. 200 tipuri de locomotive. 

De la 5 locomotive cite erau în anul 1869. s-a ajuns te 
75 locomotive în 1872, la 137 locomotive în 1880, La 302 loco- 
motive în 1890, la 464 locomotive îm 1909 și la 3874 lo- 
comotive în 1931. 

Cu puține excepţii, vreme îndelungată, locomotivele de 
ia căile noastre ferate se fabricau în străinătate. 

Îmcepînd din anul 1930 tcate locomotivele s-au  con- 
struit în ţară. Numai în 10 ani (1930—2940) s-au produs 
773 locomative care au costai 6 miliarde lei. 

în momentul de față pe căile noastre ferate există în 
zaploatare 21 de tipuri de locomotive cu aburi de cale nor- 
mală. 

Acestora li se adaugă cunoscuta locomotivă Diesel e- 
iectrică de 2100 C.P., 3 tipuri de locomotive Diesel hidrau- 
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lice şi locomotiva electrică de 72" 7.P.. care poate fi În- 
tilnită. foarte frerent pe linia Chitila — Bucureşti Nord, 


e (——, 
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PI esonatu care îndeplineşte funcţii în legătură 
cu circulația trenurilor şi executarea manevre- 
lor trebuie să fie apt din punet de vedere fizic şi psihic și 
să aibă cunoştinţele teoretice şi practice necesare funcţiei pe 
care o îndeplineşte . 

De aceea tot persenalul care îndeplineşte o funcţie în 
legătură cu circulația trenuruor şi executarea manevrelor 
trebuie să fie supus periodic unui examen medicul și 
psihologic, la termenele şi în modul stabilit de conducerea 
căilor ferate. 

În anul 1872 s-a pus um accent deosebit pe examinările 
medicale ca mijloc de apreciere asupra capacităţii de lucru 
a salariaţilor care participau la siguranţa circulației. 

Personalul C.F.R. nu se putea prezenta la examinare 
medicală fără a avea un buletin de trimitere (numit bule- 
tin de avertisment) din partea şefului unităţii respective. 
Pensionarii C.F.R. şi membrii de familie se puteau _pre- 
zenta la examinări medicale pe baza carnetului de identi- 
tate tip C.F.R. 

Examinarea medicală a salariaților din siguranța cîr- 
culației se făcea la 3 ami odată și în anumite wepoci“ indi- 
cate de Direcţia Generală C.F.R. Accentul principal se pu- 
nea pe verificarea vederii şi a auzului. 

De asemenea, se punea un accent deosebit pe verifica- 
rea simțului cromatic. 

În cazuri dubioase, cînd medicul de circumscripție nu 
se putea orienta în privința acuităţii vizuale, se recurgea 
la irimiterea salariaţilor în cauză la sediul serviciului, Me- 
dical Bucureşti, unde erau examinaţi de medicul specialist. 

Medicii de circumscripție mai aveau obligaţia de a vi- 
zita toate clădirile administraţiei de căi ferate spre a le 
verifica din punct de vedere igenic, însistind mai ales asu- 
pra surselor de apă şi dependintelor de folosință public 

Prim ordinul 019548 din 18 februarie 1913 se modifică 
articolul 21 din Regulamentul de juncționare al Serviciului 
medical în felul următor: 

„Medicii de circumscripție fac în fiecare an examina- 
rea personalului de tracțiune (mecanici, fochişti) şi mișcare 
(sef de tren, conductor de tren şi Jinari) şi din doi în doi 
ani a celuilalt personal care primeşte și transmite semnale 
la epocile stabilite de Direcţia Generală care se aduc la 
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cunoştinţă lor și organelor respective prin Serviciul  me- 
dical“. 

Urmare acestei precizări munca şi  responsabilitatea 
medicului se măreşte. 

În anul 1914 apar ca salariaţi ai serviciului medical 
primii sanitari la circumscripțiile medicale și anume: un 
sanitar la Piteşti şi unul la Costeşti. 

În perioada august 1916 — septembrie 1918, teritoriul 
Olteniei şi Munteniei fiind sub ocupaţia armatelor germane, 
căile ferate au funcţionat greu și sub directa comandă a 
imupelor de ocupație. Medicii circumscripțiilor au fost mo- 
bilizaţi şi concentrați îm teritoriul rămas neocupat. Ca ur- 
mare, unitățile medicale C.F.R. nu au funcționat în. acest 
iimp_ sau poate au funcționat cu medici rechiziționaţi. 

Cert este că pe acest timp nu s-au găsit state de plată 
pentru Serviciul medical în arhivă. Abia spre sfîrşitul anu- 
dui 1918 apar state de plată pentru medici la Pitești şi din 
-anul 1919 apare și un sanitar. 

După primul război mondial apare o nouă lege de 
funcţionare a Căilor Ferate Române, 

La Bucureşti se înființează Direcţia medicală şi în 
tară se înfiinţează servicii medicale. 

După 1946 efectivul cadrelor samitare creşte. 

Mai întîi se formează un post de consultaţii chirurgi- 
cale. 

În anul 1948 se creiază um post de radiologie iar îm 1949 
um post de stomatologie. 

În anul 1951 ia fiinţă Policlinica C.F.R. Pitești care 
începe să funcționeze în actualul local; la început, numai 
cu specialiști de boli interne, chirurgie, radiologie, stoma- 
tologie. oftalmologie, TBC şi boli venerice, iar din anul 
1957 începe să se efectueze şi la nivelul acestei policlinici 
examinările personalului din siguranţa cinculației de pe raza 
teritoriului respectiv. 

Im scopul îmbunătăţirii condiţiilor de muncă și de via- 
ță ale salariaților, pentru combaterea bolilor şi paraziţilor, 
în anul 1953 a luat fiinţă Sanepidul de sector Piteşti. 

Treptat Policlinica C.F.R. Piteşti și-a sporit numărul de 
cadre medicale şi medii, a fost dotată cu aparatură medi- 
cală de specialitate, astfel încît să răspundă nevoilor sala- 
riaților din raza teritoriului pe care-l deserveşte. 

Numărul de cadre medicale a crescut de la 11 în 1958 
în 14 în 1968, iar numărul cadrelor medii de la 14 la 33. 

În anul 1962 a luat ființă la Piteşti punctul de salvare, 
dotat cu o autosalvare deservită de 2 şoferi. 
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Societatea 


funcționarilor 


al: 











„CULTURA“ 








a 5 aprilie 1896 s-a înființat în orașul Piteşti 

prima asociaţie profesională progresistă a sala- 
ziaților de la calea ferată sub denumirea de Societatea 
Junetionarilor C.F.R. „Cultura“, 

Conform art. 1 din Statutul societăţii „prin functionar 
se înțelege toți impegaţii, agenţii, lucrătorii şi servitorii; cu 
um cuvînt toți angajații care lucrează la C.F.R. 

În baza art. 3 din acelaşi statut, scopul societăţii este 
de »a lucra cu toată energia la îmbunătăţirea materială ui 
functionarilor C.F.R. cum şi la înavuţirea cunoştinţelor a- 
cestui personal în toate ramurile activităţii sale“. 

Prim art. 6 se precizează că „funcţionarii C.F.R. cu un 
salariu mai mare de 450 lei mensual, pot fi primiţi în s0- 
cietate numai cu votul adunării generale a societarilor“. 

Analizind cu atenţie scopul societății precum şi îngră- 
direa pătrunderii în societate a unor categorii de personal 
substanţial remumerate, desprindem cu mai multă claritate 
caracterul muncitoresc al primei asociaţii profesionale ce- 
feriste din Piteşti. 

ÎImţiimţată cu 24 de ani mai tîrziu de inaugurarea ofici- 
ală a liniei Bucureşti-Pitești, cînd reţeaua feroviară cunoş- 
tea o unumită dezvoltare în această zonă prin executarea 
în anul 1875 a liniei magistrale Bucureşti — Virciorova, 
construirea cu mulţi ani în urmă a liniei Golești — Cîmpu- 
lumg şi înfiintarea Depoului de locomotive Piteşti, societa- 
tea funcţionarilor C.F.R. demonstrează procesul de concen- 
trare şi maturizare a forțelor democratice în puternice cen- 
tre muncitoreşti. 

În. revista „Tribuna şcolii argeşene“ profesorul Mircea 
Crăciun publică um articol în care relatează că: 

„Ceferiștii Piteşteni au fost cei dintii lucrători din oraș 
care uu păsit spre organizarea în asociaţii profesionale“. 

Procesul de organizare a fost grăbit de situatia precară 
în care se ajia clasa muncitoare. 

Aâministraţia Căilor Ferate refuza să reglementeze 9- 
bligatiile şi drepturile salariaților. 

Muncitorii lucrau pînă la epuizare, primeau un salariti 
de mizerie, aveau locuinţe insalubre, existau discriminări 
și ingrediente în acordarea asistenţei medicale, erau. amen- 
dați, etc. 
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In aceste condiţii au apărut primele cluburi muncito- 
reşti, ale ceferiștilor din Bucureşti, Ploiești și Craiova în 
cursul anului 1895. 

Cluburile muncitoreşti erau constituite în scopul obți 
nerii unor condiţii mai bune de viaţă pentru muncitorii fi 
roviari şi de aceia Direcţia Generală a Căilor Ferate, în 
frunte cu subdirectorul general D. E. Miclescu, a zdrobit 
încă din fașă cluburile muncitoreşti şi au pedepsit aspru pe 
inițiatori, 

Presa progresistă a răspuns prompt, cu um violent atac 
la adresa Direcţiei Generale a Căilor Ferate şi a condam- 
nai persecuțiile inițiate contra muncitorilor. 

Societatea funcționarilor C.F.R. „Cultura“ a jost accep- 
tată astfel în mod tacit de Direcţia Generală a Căilor Fera- 
te care se afla sub blamul presei progresiste. 

Organul de presă al Partidului Social Democrat «l 
Muncitorilor din România „Lumea Nouă“ din 28 august 
1896 a salutat înființarea societăţii ceferiste relatind urmă- 
toarele: 

„De la Piteşti avem ştiri îmbucurătoare, s-a înfiintat o 
societate cu scop cultural și de ajutor în caz de boală, de 
accidente neprevăzute, în caz de moarte, ete.“, 

Acelaşi organ de presă, în încheiere precizează: 

»Da slujbaşi C.F.R, altă scăpare nu-i, nu vă veți pu- 
tea îmbunătăţi soarta păcătoasă decât unindu-vă, decit fi- 
înd solidari unii cu alții, decît constituindu-vă în societăți 
pașnice şi puternice“. 

Din activitatea „P.S.D.M.R. şi sprijinul acordat societă- 
ţii ceferiste reiese strinsa legătură care q existat între a- 
ceastă societate şi primul partid al clasei muncitoare. 

Statutul Societăţii „Cultura“ începe cu o expunere de 
motive care ilustrează situația de atunci a lucrătorilor cefe- 
Tişti; „muncă excesivă, sîmbrie  mizerabilă, răspundere 
mare, amenzi cu ghiotura, abuzuri de tot felul“. 

De aceea trebuie „a me constitui în societăţi puternice 
şi pașnice, să ne putem înălța acolo unde munca, demni- 
tatea de om şi poziţia noastră ne dă dreptul“, precizează 
Statutul societăţii. 

Societatea își propune: „să lucreze cu toată energia pen- 
tru îmbunătăţirea soartei  cejeriștilor, pentru îmfiin- 
țarea unei publicaţii proprii care să le apere cau- 
za, înființarea unui internat pentru invalizi C.F.R., ajutoa- 
re pentru copii societarilor care vor studia în şcolile româ- 
neşti prin acordare de burse din fondurile societăţii, care 
vor fi obținute din cotizaţii, serbări, baluri, tombolă, din 
ofrandele făcute de membrii i 

Dar activitatea Societăţii „Cultura“ nu s-a limitat nu- 
mai la aceste obiective iniţiale. 

Colectivul de conducere al societăţii a întocmit un me- 
moriu care cuprindea toate revendicările ceferistilor, me- 
moriul semnat de 3557 slujbaşi C.F.R. din întreaga ţară, 
ce 'a fost multiplicat şi înmânat tuturor membrilor paria- 
mentului român cu ocazia deschiderii Sesiunii parlamenta- 
re din toamna anului 1896. 
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La 1 noiembrie 1896, o delegație formată din 5 mem- 
bri reprezentanţi ai societăţii „Cultura“ a prezentat me- 
moriul la Ministerul Lucrărilor Publice. 

Ziarul „Lumea Nouă“ din 25 decembrie 1896, comen- 
tează această acțiune şi arată: Ai E 

„Aflăm că întreg personalul de pe liniile Severin şi 
Moldova așteaptă rezultatul Direcţiunii în chestiunea mMe- 
moriaulaui şi în caz că cerințele lor vor fi nesocotite, la cel 
dintii semn, sînt hotăriţi să declare grevă“. 

In urma memoriului primit din partea Sooietăţii func- 
ționarilor C.F.R. „Cultura“, Direcţia Generală a Căilor Fe- 
rate, prin circulara nr. 1727 dim 21 decembrie 1896 se adre- 
sează tuturor salariaţilor C.F.R. cu următoarea comunicare: 

„O mişcare s-a provocat de mai mulţi funcționari. 

Vă punem în vedere că Direcţiunea va lua măsuri. se- 
vere față de provocatorii acestei mișcări şi de toţi ce nu 
vor intra imediat îm ordine şi se vor abate de la îndatori- 
rile lor“. mit A 

Spre a face faţă situaţiei, Direcţia Generală a C.F.R. 
a solicitat guvernului, soldaţi de geniu pentru serviciul de 
telgraf şi pentru menţinerea ordinei. 

Directia a organizat imediat o anchetă şi a trecut le 
represalii împotriva semnatarilor memoriului. 

Ministrul Lacrărilor Publice — Em. Porumbaru este 
interpelat în parlăment asupra celor petrecute la C.F.R. de 
către deputatul D. G. Esarcu: „Ce v-a alarmat din mişca- 
rea funcționarilor de la C.F.R.“ ? la care Em. Porumbaru 
a răspuns: rate 

„Ne-a alarmat mai cu seamă acel spirit care caută să 
se introducă în corpul functionarilor căilor ferate şi care 
tinde a-i face să creadă că ei nu pot să-şi găsească îmbu- 
mătățirea soartei lor în organele legale, ci trebuie să se 
constituie în societăţi şi comitete locale“. 

- Activitatea societăţii „Cultura“ a fost interzisă sub pre- 
text de instigare la grevă şi anarhie. Toţi membrii socie- 
tăţii au fost concediaţi de la C.F.R. 

Printre aceştia se aflau Ion Posescu şi Constantin Teo- 
doru. 

La ultima adunare generălă a societăţii s-a hotărît ca 
toate fondurile să fie utilizate pentru editarea la  Bucu- 
veşti a unei publicaţii săptămânale întitulat „Calea Fe- 
rată“ şi s-a desemnat un colectiv, din care făceau parte: 
Ion Posescu şi Constantin Teodoru, care să îngrijească de 
apariţia acestei publicaţii. 

Astfel, la 13 martie 1897 a apărut la Bucureşti primul. 
număr al unei publicații progresiste sub denumirea: „Calea 
Ferată“.- 

In articolul introductiv: „Programul nostru“, sînt ex- 
puse motivele care au determinat apariția acestei publicaţii 
îmtre care se citează: „Mișcarea funcționarilor Căilor Fe- 
rate pentru îmbunătăţirea situaţiei lor şi lipsa unui organ 
de publicitate, relativ la căile ferate“. 

Revista își propune să divulge şi să combată toate a- 
buzurile de la C.F.R. „ori de unde ar veni ele“. 
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Atitudinea combativă a publicaţiei „Calea Ferată“ a 1 
iras mânia mai marilor vremii. Aceștia au interzis sala- 
riaților C.F.R, să citească revista. 

Deoarece se înscenaseră mai "multe procese împotriva 
publicației. la 23 aprilie 1899 — după o 'existență de peste 
2 ani — „Calea Ferată* încetat apariţia. 

La încetarea activităţii publicaţiei au contribuit și di- 
sensiunile dintre Ion Posescu şi Constantin Teodoru care 
s-au ivit deoarece Constantin Teodoru a împărtăşit punctul 
de vedere al aşa-zişilor „generoşi“, motiv pentru care a şi 
fost exclus din colectivul de redacție al revistei. 

Ion Posescu a continuat să apere cauza ceferiştilor şi 
după încetarea apariției acestei publicaţii. - 

în anul 1904 Ion Popescu a publicat în revista „Idei o 
serie de articole în care dădea pe faţă abuzurile unor șefi 
de CFR. : 

Primul său articol a fost intitulai: „Strigătul unui pa- 
via“ — militantul socialist Panait Moșoiu — iar conținutul 
înzvita pe cei mari: să medileze dacă nu au ceva de făcut 
pentru curmarea relelor de care suferă cei cu ginduri re- 
vele... 

În introducerea unui articol autorul spunea : 

„Fac parte din ceata iloților de la căile ferate. Sînt în- 
conjurat de cîini periculoși, totuşi mă simt destul de forte 
a rezista mușcăturilor lor veninoase... 

Evoluţia evenimentelor căre au determinat aprriţia . şi 
încetarea Societăţii funcţionarilor C.F.R. „Cultura“, eviden- 
viază faptul că procesul de organizare a muncitorilor * s-a 
desfăşurat paralele şi concomitent cu procesul de maturiza- 
re politică şi ideologică. > 

Creierea şi activitatea desfăşurată de. asociaţiile profe- 
sionale, societățile muncitoreşti, cercurile și cluburile socia- 
liste sînt o mărturie grăitoare a maturizării politice şi idev- 
iogice şi a creşterii gradului de organizare a muncitorilor. 








O frumoasă 


tradiţie de luptă 








revoluţionară 
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Pa incezta secolului XX, ca urmare a nu- 

mărului redus de muncitori ce lucrau 

în puţinele întreprinderi! industriale din  0ra- 

șul Piteşti, mişcarea muncitorească nu s-a pu- 

tut ridica. prin amploarea. şi combativitatea ei la nivelul ce- 
lor mai dezvoltate centre industriale ale ţării. 

Din unele documente istorice rezultă. însă clar că ed a 
existat şi s-a manifestat cu hotărire. continuând pe o treap- 
tă superioară tradiţiile de luptă revoluţionară. 

Se cunoaşte că în octombrie 1914 la Piteşti, s-a înființat 
o secție a Partidului Social Democrat, care a impulsionat 
şi mai mult — mişcarea muncitorească. E 

Această secție organizează în ziua de 18 ianuarie 1915, 
o mare întrunire la care muncitorii şi alte: categorii sociale 
din Piteşti au condamnat cu vehemenţă războiul, cerînd ca 
România să rămină neutră. 

Intrarea României în război, ocuparea parțială a țării 
de către trupele germane precum şi interzicerea act ităţi 
PS.D. au creiat mari dificultăţi în desfășurarea activităţii 
socialiste și muncitoreşti, 

Muncitorii care au rămas pe teritoriul ocupat au Con 
tinuat lupta pe cale ilegală. 

în ziua de 12 iulie 1917, la Atelierul militar de la De- 
poul C.F.R. Piteşti nu s-au prezentat la lucru 14 muncitori. 

Autorităţile germane au cerut autorităţilor române să a- 
ducă mumcitorii cu forța la lucru şi să le aplice amenzi 
foarte mari pentru a servi ca exemphi celorlalți mumcitori. 

Muncitorii din Piteşti și în special cei de la C.F.R. şi-au 
manifestat solidaritatea cu greva tipografilor din București, 
din decembrie 1918. 

În ziua de 26 aprilie 1920 are loc greva ceferiștilor la 
care au luat parte şi muncitorii de la Depoul Piteşti, 

Se crede că fruntașii greviştilor au fost arestaţi deoa- 
rece în „Secera Argeșului“ din 2 mai 1920 se arată că un 
deputat al parlamentului este învinuit că a intervenit la 
poliția Pitești, 'unde se țineau fără drept şi contra legii... 
“mai mulţi muncitori, între care şi o femeie ca să le dea 
drumul“ şi că acei muncitori erau socialişti. 

Ziarul „Socialismul“ sub titlul „Mare agitație ceferis- 

relatează că inspectorul Chiriac de la Serviciul de trac- 
iune a suspendat 5 tov. din Depou şi anume: Niculescu 
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Nicolae, Niculescu Cristea, Blaj Constantinescu, Cornea Ion 
şi Turcin Gheorghe pentru motivul că au cerut să nu se 
mai tărăgăneze cu rezolvarea memoriului. Ziarul mai, reia- 
tează că tov, care sînt suspendaţi şi arestaţi „mu li se per- 
mite să li se aducă de mîncare decît Duminică din ordinul 
prim-procurorului Cocea“, avertizind că „Cei din capul in- 
stituțiunei Căilor Ferate, seamănă vînt, dar vor culege fur- 
tună“. Acelaşi ziar sub titlul „Provocările de la Pitești”. 
subliniază că muncitorii „sunt foarte agitaţi şi la ancheta 
de Vineri 11 şi Sâmbătă 12 Septembrie 1920, făcută de de- 
legaţii direcţiunei generale a C.F.R. şi ai ministerului mun- 
eei şi de războiu, au cerut cu insistenţă eliberarea Tov“. 





În telegrama tranzitată nr. 1455/980 din 13 septembrie 
1920 se arată următoarele: 

„Domnului Ministru de Interne Bucureşti“. 

„Muncitorii Piteșteni față de actele ilegale săvirşite ia 
depoul C.F.R. Piteşti provocate de a-dţia locală care a avui 
ca consecinţă. arestarea a 5 muncitori s-au întrumit astăzi 
12/9 în sala partidului socialist pentru a protesta contra a- 
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cestor nedrepţi cerîndu vă d-v intervenţia pentru eliberarea 
lor imediată“. Semnează „preşedintele Întrumirei Badea 





în fotocopia următoare: prezentăm actul arestului pre- 
ventiv care cuprinde numărul mandatelor de arestare pen- 
îru cei cinci lucrători (7738, 7739, '7740, 7141 și 7142). 











ARESTOLOL PREVEMTIL e, 





ela E ca 


arte 
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Este de asemenea de reţinut uşurinţa cu care răspunde 
Prefectul la adresa Ministerului de interne, unde motivează 
că cei cinci muncitori. „impiedicind de la lucru pe colegii 
lor de la depoul gărei locale și ultragiind pe D-l Inspector 
de tracțiune. au jost arestaţi, fiind ţinuţi — în interesul în- 
srucţiei — în. aceasă stare, 50 zile, iar după terminarea 
instrucției, au fost puși în libertate“. 








Deşi guvernul Averescu prin legea „Trancu laşi” inter- 
zicea cu desăvirşire greva politică şi economică în între- 
prinderile statului, momentul culminat este participarea 
protetariati ți din Piteşti la greva yenerală din octombrie 

În ajunul zilei de 20 octombrie 1920 de Ja centru Bu- 
cureşti, s-a comunicat secțiunii partidului şi sindicatului din 
Piteşti, hotărirea Consiliului general de a declanșa greva 
generală d muncitorilor, fără termen. 

La sediul partidului din Pitești s-a ținut o ședință. 

„Organele poliţiei și jandarmii sînt puse în alarmă“... 

În după amiaza zilei de 20 octombrie „organele de re- 
presiune au masat detașamente de jandarmi şi poliţişti, în 
jurul clubului muncitorilor“. 

Au mai fost constituite grupe de huligani care să atace 
pe muncitorii care se aflau în grevă, 
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Pe la ora 22,00 — noaptea, au năvălit în club huliga- 
nii, jandarmii şi poliţiştii, înarmaţi cu bite, arme şi cra- 
vaşe. 

Astfel au scos pe grevişti, unul cîte unul, în stradă, din 
sala clubului, formând o coloană de arestaţi. 

Jandarmii cu baionetele la armă au devastat localul, 
tablourile şi lozincile. 

Muncitorii au fost închiși la cazarma militară din Tri.- 
vale. O parte din ei au fost duşi la poliţie pentru cercetări. 

După un interogatoriu care a ţinut mai multe zile au 
fost puşi în libertate. 

Iată ce relatează ziarul „Socialismul“ sub titlul „După 
greva generală“: „De la gară m-am îndreptat spre sala sin- 
dicatelor, Azi totul devastat Uşile sparte, firma organizației 
distrusă, registrele răvăşite. Văzindu-le am avut impresia că 
mă găsesc în sala clubului din Bucureşti în primele zile 
după 13 decembrie 1918. Luînd contact cu comitetele locale, 
mi s-a povestit următoarele: În aceiași noapte, peste 600 lu- 
crători au fost arestaţi. 

Îm dimineaţa următoare, după ce, în loc de cafea, li 
s-a ținut cîte un discurs „potriotic* despre necesitatea de a 
Jucra, fură conduşi în convoi la lucru. La două zile după 
aceia, în loc de 8 ore de lucru ca pînă atunci, toţi mun- 
citorii au fost obligaţi a tucra 10 (CFR), 

Arestări după aceasta nu s-au mai făcut“. 






ră, 50, Plai "petrecut ta Piirşi 
sa petrecat Lu Turau-Severin, 


Într-um proces verbal întocmit la 20 octombrie 1920, se 
formulează la adresa unui grup de muncitori din Depou 
următorul act de acuzare. 

„Noi prim-procurorul de pe lingă Tribunalul Argeş, a- 
vînd în vedere că din informaţiunile obținute de la Po- 


“Utia locală ni s-a arătat că acei care au provocat (greva) 


încetarea colectivă de lucru la Serviciul de tracţiune CFR 
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Piteşti în ziua de 18 octombrie a.c.. grevă care continuă 
şi astăzi, ar fi mecanicii : Ștefănescu Mihail, Bădiţă Petre. 
Cîrstoi, Vasile, lăcătușii : Popescu Ion. Badea Ion, șeful de 
Denou G. Teodorescu, hamalul G. R. Alexandru. strungarul 
Ion F. Gheorghe, cazangiul Scarlat Dumitru și fratele aces- 
tuia Scarlat Gheorghe de la Depoul C.F.R. Piteşti pompagiul 
Tition Marin şi altii, care s-au, întrunit în casa mecanicu- 
lui Cîrstoi, Vasile din Bulevardul GErii, unde au ținut con- 
sfătuire şi au îndrumat pe ceilalți macaniri, fochiști şi lă- 
cătuşi ca să se pună îm grevă, întrucit nu li se admisese ve 
vendicările ce le ceruse Ministerului Căilor de Comunicat 
şi cu toate că ştiau că în asemenea ocasiuni le este interzisă 
greva şi arbitrajul fiind obligatoriu, în toate întreprinderile: 
şi instituțiile statului, conjorm art. 16 din Legea conflieta- 
lor de muncă publicată în Monitorul Oficial mr. 122 din 5 
septembrie 1920, 

în acest scop, am dispus ca (prin) poliţia locală să 
ne prezinte de îndată pe sus arătaţii meseriaşi“. 














Ș 
Ppâgtdin ţa, 


„DUNĂRE! DEPUTAȚILOR + 
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Chestiunea a jost reluată și în adunarea deputaților 
care a avut loc la 20 septembrie 1920, unde geputatul A. 
Dunăreanu a formulat următoarea interpelare ministrului 
de interne şi ministrului de război: „Am onoarea a în- 
verpela pe Domnul Ministru de Interne şi DI. Ministru de 
Război dacă au cunoştinţă că : 

Muncitorii arestaţi cu prilejul grevei generale în dife- 
rite localităţi au fost bătuţi în mod sălbatec ?... 

La Paşcani, lucrătorii arestaţi de la Depoul C.F.R, au 
fost dezbrăcaţi şi bătuţi cu frînghia udă. peste pielea goală, 
de asemeni în Bacău, Iași, Piteşti, Brașov, Timişoara, pre- 
cum și în alte localități cei arestaţi au fost crunt bătuţi“. 





Printre luminoasele figuri de muncitori  ceferiști ri- 
dicați în lupta pentru cauza socialismului se află şi me- 
canicul Radu Ionescu. 





Venit în Piteşti din părțile Mușcelului, Radu Ionescu 
s-a încadrat în mişcarea muncitorească de la C.F.R. în a- 
nul 1913. 

El a continuat să activeze în mișcarea muncitorească 
și sub teroarea ocupaţiei germane din timpul primului 
război mondial. 

Alături de un grup de muncitori: de: încredere, în lu- 
na iulie 1918, a participat la o întîlnire conspirativă cu 
Î. C: Frimu, unde s-a discutat şi problema organizării 
sindicatelor. 

Îm ziua de 13 decembrie 1918, a prezidat o adunare a 
socialiștilor, unde s-a adus la cunoştinţă proiectui de pro- 
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„gram şi platforma Partidului Socialist. Poliţia a întrerupt 
lucrările, a percheziționat şi arestat pe participanţi. 

Îm alegerile organizate după război, precum şi în tim- 
pul grevei generale din 1920, Radu Ionescu s-a aflat în 
primele rînduri ale muncitorilor din Pitești. 

La sfirşitul lunii aprilie 1921 cînd ideea creării unui 
partid consecvent revoluţionar, marzist-leninist, capabil să 
mobilizeze și să unească forţele progresiste și democratice, 
s-a cristalizat tot mai mul, Radu lonescu a fost unul din- 
tre cei mai hotăriţi membri ai organizaţiei socialiste care 
s-a pronunțat pentru transformarea Partidului Socialist în 
Partid Comunist. 

Alături de alţi muncitori ceferişti înaintați cum sînt : 
Alexandru Gheorghe, Doncea Constantin, Delelici Ion, Tur- 
cin Petre, a militai neabătut pentru constituirea Partidului 
Comunist. 

În 1927, Radu loneseu este judecat şi arestat pentru 
popularizarea unor liste de subscripţie prin care se pre- 
coniza sprijinirea presei muncitoreşti şi a membrilor Par- 
tidului Comunist din închisoare. 

După o vastă şi dificilă activitate revoluţionară, la 12 
decembrie 1939, Radu Ionescu s-a stins din viaţă, lăsînd 
partidului o sumă de 64,000 lei care prin imtermediul lui 
Lucrețiu Pătrășcanu, a fost predată conducerii, de partid. 

. Îmainte de moarte, Radu Ionescu a făcut un act de 
vinzare pe casa iii din strada Exerciţiu mr, 122 bis. pe 
numele a trei membri de partid gin oras. Casa a fost vân- 
dută cu 60,000 lei și banii au fost trimişi prin Constantin 
David — conducerii de partid. 

Ş Torța mişcării revoluţionare purtată de Radu Ionescu 
din 1913, timp de 26 de ani. a fost preluată de alte gene- 
rații de muncitori revoluționari. 

Acțiunile revoluționare ale clasei muncitoare au con- 
tinuat în perioada crizei economice şi au culminat cu ma- 
rile, bătălii de clasă ale muncitorilor ceferişti din februarie 

„_ Burghezia si moşierimea, hotărite să-și apere profitu- 
rile au recurs la aruncarea greutătilor crizei economice în 
spatele clasei muncitoare. Concedierile masive au sporit 
somajul fără precedent, salariile şi pensiile au fost supuse 
unor scăderi succesive, cunoscute sub forma „curbelor de 
sacrificiu”. Au fost susvendate, rind pe rînd, indemnizatia 
«de chirie, alocatia de scumpete, ete. 

k Situația muncitorilor devenise foarie grea. Continuni 
sirul unor puternice Iuvte proletare conduse de partii 
care au străbătut amii de criză economică împotriva adîn- 
cirii exnloatării şi mizeriei. 1n încenutul anii 1933 na avut 
loc marile lupte ale ceferiștilor și petroliştilor. 

Printre greviştii da la București Grivita s-au aflat şi 
tovarășii Stancu Ion, Marin, Sevastian şi Stan Gheorghe. 
muncitori la Depoul C.F.R. Piteşti. 
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Surprins de amploarea şi intensitatea luptei mumncitori= 
mii cejeriste, guvernul a trecut la măsuri de intimidare a 
muncitorilor și pentru reprimarea luptei lor au, fost mobi- 
lizate puternice forțe poliţieneşti şi armate. 

Prin luptele muncitorilor ceferişti din februarie 1933, 
muncitorimea a înscris una din glorioasele pagini ale is- 
toriei poporului român. 

în Europa au fost iprimele bătălii de clasă date  în- 
tr-o formă atît de intensă împotriva regimului burghezo- 
moşieresc, împotriva hitlerismului care se instaurase în 
Germania. 

În comdiţiile istorice ale începutului revoluţiei populare 
din țara noastră, ca urmare a eliberării întregului teriio- 
riu al patriei şi participarea la lupta pentru victoria  fi- 
nală împotriva fascismului, s-a intensificat lupta pentru a- 
părarea intereselor celor ce muncesc, pentru înfăptuirea 
unor reforme economice, pentru democratizarea ţării şi. 
pentru instaurarea unui guvern care să garanteze realizarea 
acestor țeluri. 

Prin măsuri operative şi energice, s-a reușit să se 0r- 
ganizeze încă din anul 1944 puternice comitete muncito- 
sești cum au fost cele de la Textila Găvana, Depoul și 
Mișcare C.F.R., Fabrica de încălțăminte, etc. 

Intr-un raport al organizaţiei locale de partid se arată 
că în această perioadă, aproape 350 de muncitori de la 
Depou şi 200 muncitori de la Mișcare C.F.R., precum şi un 
număr însemnat de muncitori şi alți salariați de la în- 
vreprinderile din oraș sînt organizaţi în sindicate puternice 
care sprijină activitatea comitetelor de fabrică. 

în cadrul unei adunări pentru explicarea şi populari- 
zarea obiectivelor fundamentale ale platformei FIND. la 
care participă un însemnat număr de muncitori, cu deo- 
nebire din cadrul unităţilor C.F.R, se exprimă 'cu însufle- 
țire adeziunea față de proiectul de platformă al F.N.D. pro- 
Dus tuturor partidelor şi organizaţiilor politice. 

În moţiunea adoptată cu acest prilej se arată : 

„Cerem un guvern în care să fie reprezentate toate for- 
“ale democratice... Cerem pentru oraşul și județul  mostru 
orimar și prefect aleşi din oameni din popor, libertate de 
organizare pentru muncitori“. 

Participanţii la adunare s-au angajat să acționeze 
pentru deplina realizare a platformei. de luptă şi de re- 
construcție a F.N.D. care de atunci înainte. a devenit pro- 
gramul de luptă al întregului .popor, pentru România li- 
beră, democratică, şi independentă. 

La sfârşitul anului 1944 şi îmceputul anului 1945 cînd 
lupta pentru putere intra în faza sa hotăritoare „masele 
populare din Piteşti, organizaţiile cuprinse în F.N.D.. vor 
fi o prezentă activă în marea bătălie pentru formarea pri- 
mului guvern democrat din istoria, României, 

Centrul de greutate al muncii de partid se deplasează 
în întreprinderi unde se constituie puternice celule de par- 
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iid, se amplifică activitatea sindicală șia comitetelor de ja- 
brică, se duce lupta pentru creșterea producţiei, 

După această dată, evenimentele politice se succed cu 
repeziciune, forțele democrate obțin. succese remarcabile în 
cucerirea puterii şi refacerea econimică. 

Un moment însemnat în lupta P.C.R. pentru refacerea 
economică a ţării îl reprezintă 'Conjerința Naţională din 
16—21 octombrie 1945. 

Prin adunările organizate în zona Gă: între care se 
detaşează adunările de la Textila şi unităţile C,F.R., se 
susțin cu fermitate hotăririle Conferinţei Naţionale a PCR 

Muncitorii de la C.F.R, sînt primii care reușesc să 
readucă nivelul producției în primul trimestru al anului 
1946 la indicii antebelici. Ă 

Dezvoltarea industriei şi atingerea nivelului antebelic, 
paralel cu efortul de reconstrucție. generală a țării, a fost 
obiectivul fundamental al ceferiștilor și altor categorii de 
muncitori. 

Forțele democratice şi progresiste ale timpului au 
sprijinit dezvoltarea economică şi reconstrucția ţării sus- 
ținând chiar realizarea umor proiecte foarte îndrăzneţe. 

Iată ce relatează ziarul local „Gîndul Nostru“ din 1 
martie 1947 sub titlul „Din lucrările parbaumentului“ ; 

„În uma din ultimele şedinţe ale parlamentului d. de- 
putat de Argeş Emil Diaconescu, din P.S:D, a făcut o c9- 
mumicare Min. Comunicaţiilor, prin care arată că există de 
foarte multă vreme, un proiect de cale ferată, care să u- 
şureze şi să scurteze circulaţia feroviară, spre Nordul țării. 
noastre, această linie urmind să lege Capitala țării de A- 
rad, prin unirea limiei ferate de la Curtea de Argeş la 
Rimnicu Vilcea, pe o distanță'de numai 33 km. 

Subliniind faptul că specialiștii şi-au dat asentimentul, 
iar în ultima vreme oamenii de mare răspundere în condu- 
cerea țării printre care și Dl. Ministru, a fost, de acord cu 
această lucrare, cît şi economia de timp și materiale ce se 
va realiza de pe urma ei, D. deputat Diaconescu, a cerut 
să se îa îm. consideraţie problema şi so treacă în planul 
general de reconstrucţie a. ţării”. 

Evident că un astfel de proiect nu putea fi realizat 
anul 1947 datorită faptului, că sporirea substanțială a tra- 
ficului nu era posibilă pe această secție cu multe elemente 
limitative de capacitate. 

Dublarea. liniei Bucureşti—Pitești, instalarea blocului de 
linie automat, sporirea” capacităţii de tranzii şi de prelu- 
crarea staţiilor. erau elemente care trebuiau să fie exe- 
cutate concomitent cu lucrarea în sine şi ar fi atras un 
volum uriaș de investiţii. ce influența ritmul Lucrărilor 
de refacere. 

Sprijinind politica de refacere economică a țării, mun- 
citorii ceferiști s-au angajat cu toată hotărirea în marea 
operă socială a clasei muncitoare. 
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Realizarea unei puternice alianțe între țărănimea 
muncitoare și clasa muncitoare din industrie, a impus nu- 
meroase acțium politice şi economace. Formaţiile antistice 
din unităţile C.F.R. au contribuit în mod concret ia ac- 
țiunea de culturalizare a maselor țărănești. 

Concomitent s-a desfăşurat şi o mastă acțiune de într- 
ajutorare a ţăranilor în campaniile agricole. 

Mulţi ceferişti au mers la sate şi s-au ocupat cu foar- 
te mult interes de repararea uneltelor agricole, sprijinind 
acțiumile de însămințări şi recoltare. 

Dintre aceşti mumcitori amintim pe fierarii : Tănase 
Pană, Coman Petre, Panait marin, Petre S. Gheorghe, Pă- 
una S. Gheorghe, Rădulescu Vasile, Gheorghe Dolofan, etc. 

Numeroşi mumcitori din unităţile C.F.R. au sprijinit sac- 

țiunea de cooperativizare a agriculturii, desfăşurind o in- 
tensă muncă de propagandă. Dintre aceştia amintim pe to- 
varășul Tuiu Gheorghe, Savu Gheorghe, Stănescu Gheorghe, 
Dolofan Gheorghe. 
Un aport deosebit au adus şi conducătorii unităţilor CFR: 
ieru Vasile, Neacşu Aurică, Şurcă Alexandru, În uni- 
tățile CFR s-au formai cadre valoroase de muncitori din 
rîndul cărora du fost promovați numeroşi activiști de par- 
zid şi de sat. 

Ridicaţi din rîndurile ceferiştilor; tov. Stan Arsenie, 
Gheorghe Arsenie, Stănescu Gheorghe, Tuiu Gheorghe, 
Cîrstea Ion, Bănuţă C-tin, Bănuţă Ilie, Petre Stelian, Florea 
Dinu şi Ilie Dima, au desfășurat și desfăşoară o intensă 
activitate politică pentru realizarea sarcinilor cuprinse în 
programul partidului. 








Reconstituirea 
Societăţii 
tehnico-ştiințitice 
şi cultural-sportive 
feroviare 


„CULTURA“ 





MI 


Și 





ealizarea obiectivelor istorice stabilite 

de Congresul al X-lea al partidului 

„amplificate de prevederile Conferinţei Naţiona- 

dle din 19—21 iulie 1972, constituie un proces "con- 

tinuu și conștient de perfecţionare a tuturor laturilor vie- 

ţii social-economice la cel mai înalt grad de responsabili- 
tate partimică. 

Progresul societăţii socialiste reprezintă un proces COn- 
ştient deoarece este bazat pe cunoașterea și aplicarea cre- 
«aioare a legilor și adevărurilor generale ale marzism-leni- 
nismului la condiţiile specifice fiecărei ţări şi de aceia în- 
tre premisele materiale şi cele spirituale există o imterde- 
pendenţă dialectică, um proces unitar, în care factorul 
conştient are un rol important. 

Factorul conştient crește și se dezvoltă într-o propor- 
ție directă cu dezvoltarea societăţii, devine un element 
complementar şi inseparabil care se amplifică pe măsura 
ritmului de realizare a obiectivelor social-economice,  re- 
flectă modul în care oamenii înţeleg necesităţile istorice și 
acționează pentru înfăptuirea lor. 

Este vorba de o unitate organică între conștiința fer- 
mă a obiectivelor social-politice pe care le propunem. să 
ție înfăptuite şi îndltele trăsături morale ale comuniştilor 
şi tuturor oamenilor muncii. 

Iată motivul pentru care exigenţele etapei de făurire 
a societăţii socialiste multilateral dezvoltate, cerinţele 
primordiale de perfecționare a tuturor laturilor de activi- 
tate social-economică. îşi au concretizarea firească în pro- 
cestul de formare a omului călăuzit de concepții avansate, 
care nu trebuie să se mulțumească dacă reflectă. lumea în- 
conjurătoare, ci să lupte pentru transformarea ei,. un om 
ale cărui acțiuni reprezintă o expresie înaltă a gindurilor 
sale... 

Imfăptuirea acestor aspirații este. „condiționată îm, ulti- 
ma instanță de receptivitate, de educaţie, de cultură.” 

Cultură înseamnă şi pregătirea noastră pentru înţele- 
“gerea, cunoaşterea şi aplicarea științei şi artei la condi- 
tiile concrete ale societăţii noastre. 

Tată de ce la qăumarea generală de reconstituire a 
Societății tehnico-ştiinţițice şi cultural-sportive feroviare 
„Cultura“, tovarășul Gheorghe Năstase — prim secretar 
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al Comitetului judetean Argeş al P.C.R. — sublinia că: 
„Există o frumoasă tradiţie de cultură ta C.F.R. Vechea 
societate „Cultura“, care-şi propusese îm programul ei să 
niliteze pentru condiţii mai bune de viaţă şi de muncă, 
pentru cultură, dovedește acest lucru”. 

Firul tradiţiilor culturale a fost însă continuat pe alte 
planuri de generaţiile următoare actului de creiere a pri- 
mei Societăţi culturale ceferiste. 

Tată ce relatează Sibwestru D. Voinescu în  bucrarea : 
„Ur, secol de activitate corală în Piteşti” : 

„Îmtre 1933 şi 1936, în Piteşti, a fost adesea prezent 
corul mizt al „Asociaţiei cultural-sportive Radu Negru“ «1 
C.F.R.-ului Piteşti. Acest cor, care a avut un număr de a- 
prozimativ 10 de corişti, a fost dirijat da Anghel Constan- 
zinescu... 

Corul de la C.F.R. Piteşti, este primul cor temeinic or- 
ganizat la o întreprindere de la noi, În repertoriul său au 
1ost incluse creaţii din repertoriul naţional ale unor COM- 
pozitori ca: Porumbescu, Vidu, Chiriac, Danielescu, Oan- 
cea, etc. 

În. sînul acestui cor, s-a născut revista „Gara film“. 

Libretul revistei „Gara film“ a fost întocmit de im- 
pegatul de mişcare Gheorghe Florescu pe un araniament 
muzical de Anghel Constantinescu, în regia lui Panait 
Constantinescu care interpreta şi rolul „acarului“, fiind du” 
blat de fiul său Ion Paul Constantinescu, 

Anghel Constantinescu organizase şi o orchestră de 
balalalici pentru susținerea acompaniamentului revistei. 

Cu această revistă s-au dat o serie de spectacole la Ted: 
înul comunal din. Piteşti, la Turnu Măgurele, Craiova, 
Turnu Severin „Sibiu, Cluj, Oradea şi București. 

După 1946—1947, sub conducerea organelor de partid. 
și cu sprijinul organelor de sindicat, solii ariei ceferiste 
s-au reunit să pună îm valoare o veche tradiţie în formații 
artistice şi mai numeroase. 

îm contemtul frumoaselor tradiţii ceferiste se înscrie 
şi actul reconstituirii Societăţii tehnico-știinţifice şi cultu- 
-ral-sportive feroviare „Cultura“. 

Reconstituită cu ocazia centenarului construcţiei liniei 
ferate Bucureşii—Piteşti şi a stației C.F.R. Piteşti într-un 
cadru de dialog dintre două secole, Societatea 
îşi propune să asigure un cadru organizat de răspi fin= 
dive a cunoştinţelor tehnico-ştiinţijice, să antreneze sub de- 
viza : hărnicie, cinste, onoare şi demnitate socialistă, a îmi- 
tictivei. creatiei şi autoperfecționării, întregul potenţial 
muterial şi uman de care dispune complezul C.F.R. Piteşti 
pentru ridicarea nivelului general al cunoașterii şi CTeş- 
jerii conştinței socialiste a salariaţilor. 

îm articolul 1 din Statut. se precizează că scopul So” 
cietății tehnico-ştiimțifice si cultural-serrtive. feroviare 
„Cultura“, este de a contribui la educarea politico-ideolo- 
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gică a tuturor salariaţilor, la dezvoltarea şi perfecționarea 
creaţiei tehnice şi popularizarea cunoștințelor tehnico-şti- 
imțifice, de a organiza acţiuni de cwiuralizarea maselor 
prin organizarea și +nfiinţarea de noi Jormaţii artistice şi 
sportive în unităţile C.F.K. din cadrul Complezului C.F.R, 
Piteşti. x 

Articolul 5 subliniază că : 

Poate fi membru al Societăţii tehnico-ştiinţijice şi cul- 
iural-sportive feroviare, orice salariat al Compl-zului CFR 
Piteşti, L.P.M.E.B. şi ai şcolii profesionale C.F.R. Piteşti, 
care este de acord cu prevederile statului și contribuie la 
realizarea scopului societăţii şi personalităţi ale vieţii po- 
litce şi de stat, cultural-ştiinţițice, care lucrează în alte 
locuri de munca și doresc să susțină activitatea societății 
noastre. 

Avind un caracter profund democratic, Societatea «ui 
stabilit ca organ de conducere al Societăţii, Aduna- 
rea generală a reprezentanţilor societăţii care se convoacă 
o dată la doi ani şi ori de cite ori este nevoie de către 
Consiliul de conducere sau la cererea a 2/3 din membrii so- 
cietății. (Cap. Ii. art. 8). 

În semn de prețuire pentru sprijinul acordat de co- 
dectivul Direcţiei Regionale Craiova în toate acţiunile dt 
realizare a obiectivelor economice şi politice. Sociztatea € 
«les în unanimitate cq președinte de onoare pe  tovarășu 
Director regional Bulucea Vasile, 

Organele de conducere operativă fiind din unităţile 
CFR. Pitești şi avind sprijinul organelor politice locale, a- 
preciem că Societatea tehnico-stiinţifică şi cultural-spo 
vă feroviară „Cultura“, va obține rezultate remarcabile 
nobila misiune pe care şi-a propus-o. 
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Să folosim 








exemplul 





celor mai buni 








salariaţi 





pentru a ridica 








toţi muncitorii 








la nivelul 








fruntașilor 
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MIHĂILESCU GHEORGHE PĂUN GHEORGHE 
impegat de mișcare dispozitor şet staţie adjunct 








OLARU PETRE 


UDEANU CONSTANTIN 
Instructor staţie 


manevrant vagoane 





"BADUȚĂ FLOREA 


revizor ace 


DRAGOMIRESCU STAN 
frînar 





MINCĂ MIE 
set tren 





ALEXANDRU ILIE 
șef tren 
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(GHEORGHIU ȘTEFAN 


STRIMBEANU MARIN 
operator RC, mecanic 
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POPA GHEORGHE 
şef. atelier 


TĂNASE TRIFON 
mecanic 
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ȘOVAR AURELIAN 
instructor Depou 


GHEORGHE 1. GHEORGHE 
fochist 
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MINCĂ ION 


MARIN SEBASTIAN 
electrician 


sculer 
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TUȚĂ GHEORGHE RĂDULESCU DUMITRU 
mecanic ajutor . 


lăcătuş 
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DIONISIE CONSTANTIN 
strungar 


NEDELCU FILOFTIAN 
mecanic 
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GRIJULESCU GHEORGHE 


ŞURCĂ ALEXANDRU 
lăcătuș revizie 


şef revizie 
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CĂLIN MARIN POPA CONSTANTIN 
șef tură revizie șef sector 'FTR 
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” ANGHEL. FLOREA 
şef sector TTR 1 


TACHE ION 
«lectrician 
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ENE CONSTANTIN 


electromecanic RADU. ILIE 


sudor 
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COȘEREANU -HJE 
timplar 
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TABACU PETRE 


RADU. NIE 
maistru 


șef. lot! 
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LINTE ALEXANDRU GHEBARU GHEORGHE 


şef echipă maistru 
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SITUAȚIA PERSONALULUI ÎN FIINŢĂ 
la 13 septembrie 1972 


PERSONAL TEHNICO-ADMINISTRATIV 


= 14 SALARIAŢI 
PERSONAL OPERATIV DE 


PRODUCŢIE = 573 SALARIAŢI 
-din care: 
-— 8 impegaţi de mișcare, 5 telegrafişti, 4 șeri de ţură ca 
mandă, 4 informatori, 11 casieri bilete și mărfuri, 12 re- 
Vizori ace, 52 âcari, 10 șeți manevră, 44 manevranți, 14 
magazioneti tranzit, 2 scriitori Vagoane, 121 șefi tren, 62 
conductori tren și bagaje, 102 frînari, 28 magazineri co 
merciali şi mesazgerii, 4 veghetori încărcare, 2 avizeri. 4) 
lucrători magazie, 33 lucrători siaţie, 4 fochiști încălzira 


“centrală, 1 vînzător bilete şi 2 meseriaşi. 
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ACTIVIȘTI ÎN ORGANIZAȚIILE POLITICE, 
DE MASĂ ŞI OBŞTEŞTI 





1.. ILIESCU DUMITRU 3 
— Secretar Comitet de partid pe nod 


2. Ing. PĂUN GHEORGHE  — Secretar Comitet de par- 
A tid „Mişeare“ 
3. OLARU PETRE — Secretar Organizaţia de 


bază schimbul I. 


OMIRESCU STAN  — Secretar Organizaţia de 
se DR bază schimbul IL. 


CU MARIA — Secretar Organizaţia de 
E DOREERCV bază schimbul III. 
6. POPA CONSTANTIN — Preşedinte Comitetul 


Sindical de Linie. 


7. DRĂCEA CONSTANTIN — Președinte Comitetul 
Sindical secţie. 


. ICĂ GHEORGHE — Secretar Comitet U.T.C.. 
i pe nod C.F.R. ÎI 
i U MARIN — Secretar Organizaţia de: 
îi bază U.T.C. 
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1. Ing. STOICA ATANASIE 
— set staţie 


2. Ing. PĂUN GHEORGHE _— şet staţie adjunct 
3. TUȚĂ FLORIAN 
4. OLARU PETRE 
5 CHIRIAC FLORINA 
5. DRĂCEA CONSTANTIN 


— şef magazie 
— instructor 
— șef birou personal 


— şef birou comandă 
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Bibliografie 


N. CEAUȘESCU — Cuvintare la ședința de lucru 
privind activitatea din trans- 
portul feroviar. (10 februarie 


1967). 
N. CEAUȘESCU — Raport la Conferinţa Naţională 

a PCR. din 19-21 iulie 1972, | 
C. MĂNESCU — Istoricul căilor ferate din Ro- 

mânia. 


— Regulament de transport al 
căilor ferate române. 





IULIUS — Manual pentru serviciul  ma- 

ALTMANN nipulaţiei comerciale la căile 
ferate române. 

SALETAS P. — Căile Ferate universale. 

IGIROȘANU 

DEM URMĂ — Activitatea feroviară în  Re- 

publica Populară Română. 

VLAD FRUNZĂ — Anuarul Orașului Pitești și 
Judeţului Argeş—1936. 

1. R. ROȘIANU — Anuarul orașului Piteşti, 


Curtea de Argeș și al judeţu- 
lui Argeş—1925. 


III, ILIESCU — Geografia judeţului Argeș pen- 
tru clasa II-a primară urbană 
şi rurală. 

C. G. MIELCESCU — Geografia judeţului Argeș 

G. PĂUNESCU pentru clasa Il-a urbană și 
clasa III-a rurală. 

N. IORGA — Istoria comerţului 

LAHOVARI — Dicţionar geografic. 

NEGOESCU — Chestiuni de căi ferate expu- 

se și dezvoltate. 

DRELMER (LOTUS) — Le chemins de Fer. Avec 56. 
LoKmagazin 
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DIRECȚIA  REGIONA- — Buletinul informativ (Comisia 


LĂ CRAIOVA economică a Comitetului de 
Partid) Regionala Căi Ferate 
Craiova. 

I. CRUCEANĂ — Din istoria unei uzine (Revista 
„Argeş“, 

MIRCEA CRĂCIUN — Activitatea Societăţii  „Cultu- 


ra“ a  ceteriştilor Piteşten: 
(Revista Tribuna şcolii arge- 


șene“) — decembrie 1971. 

A. OȚETEA, 

IL. POPESCU 

PUȚURI, 

I. NESTOR, 

M. BERZA, V. MACIU — Istoria poporului român. 

SILVESTRU D. — Un secol de activitate corală 

VOINESCU „în Piteşti. 

DUMITRU N. TUDOR — Contribuţii la studiul trad 
lor mişcării  muncitoreş 
democratice din zona Argeşu. 

lui. 
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Material documentar: 


1. ISTORICUL DEZVOLTĂRII SERVICIULUI MEDICAL. 
PE TERITORIUL COMPLEXULUI PITEȚTI 
— Autori : Dr. Boca Traian 


Dr. Criveanu Constantin 
Dr. Georgeta Dan 
Dr. Ionescu Octavian 
2. DIN REALIZĂRILE SECŢIEI Cr. 2 CFR PITEȘTI 
— Autor : Cotescu Bucur, 
5. MONOGRAFIA DEPOULUI PITEŞTI 
— Autor : Iliescu Dumitru 
1. MONOGRAFIA SŞANTIERULUI nr. 25 CĂI FERATE 
PITEȘTI 


Cuprins: 


“La întilnirea dintre două veacuri 
Apariţia şi rolul căilor ferate în istoria civilizației 
Iniţiative și tratative pentru construeția drumului de fier 


Condiţiile în care s-a, proiectat şi executaţ linia de 
„cale ferată Bucureşti—Pitești, 


Telecomunicaţiile feroviare, instalațiile de bloc de 
linie automat, centralizare şi asigurare. 


Mecanizarea complexă și introducerea tehnologiilor 
moderne în transportul feroviar. 


Unităţi de întreținere și exploatare a materialului 
rulant 


Asistenţa medico-sanitară la C.F.R. și controlul 
preventiv pentru siguranta circulației 


Societatea funcţionarilor C.F.R, „Cultura“, 
O frumoasă tradiţie de luptă revoluționară. 


Reconstituirea Societăţii tehnico-ştiințifice şi 
-cultural-sportive feroviare „Cultura, 


Să folosim exemplul celor mai buni salariaţi pentru a 
“ridica. toți muncitorii la nivelul fruntașilor, 


Bibiiogratie. 
Material documentat. , 
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Tiparul: Întreprinderea poligrafică 
Argeş — Pitești 
Cd. nr. 1052441972 
Tiraj 3000 exemplare, broșate 








